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คําแนะนําและใหคําปรึกษาแนะแนวทาง พิจารณาแบบสอบถาม เพื่อใหเคร่ืองมือทีใ่ชในการเก็บ
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     การศึกษาวิจัยน้ีมีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี และเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของ

พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

จําแนกตามขอมูลสวนบุคคลจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย คือ 

แบบสอบถาม สถิติที่ใชในการวิจัย คือ การแจกแจงความถี่ และคารอยละ การหาคาเฉลี่ย  และคา

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ในการทดสอบสมมติฐาน ดวยสถิติ t - Test สําหรับตัวแปร เพศ และสถิติ 

One way Anova สําหรับตัวแปรอายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา อาชีพ และรายได ที่ระดับนัยสําคัญ

ทางสถิติ 0.05  หรือความเชื่อมั่น 95%  

 ผลการวิจัย พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม โดยภาพรวม อยูในระดับมาก  ( x = 3.90) 

  สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ 

เปนเพศหญิง มากกวาเพศชาย คิดเปนรอยละ 40.2   สวนใหญมีชวงอายุอยูระหวาง 31 - 40  ปคิด

เปนรอยละ 38.4 มีสถานภาพ สมรส มากที่สุด คิดเปนรอยละ 65.6 มีระดับการศึกษาระดับปริญญา

ตรี มากที่สุด คิดเปนรอยละ 47.2 สวนใหญประกอบอาชีพคาขาย/ ธุรกิจสวนตัว คิดเปนรอยละ 29.4 

และมีรายได 10,001 – 15,000 บาท คิดเปนรอยละ 34.4  

 สวนที่ 2 ผลการสํารวจความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี พบวา ประชาชนม ี

พฤติกรรม โดยภาพรวม อยูในระดับมาก  ( x = 3.90)  

 สวนที่3 ผลการทดสอบสมมุติฐาน พบวา เพศ อายุ และรายไดเฉลี่ยตอเดือน ยอมรับ 

สมมุติฐาน สวนสถานภาพ ระดับการศึกษา และอาชีพ ปฏิเสธสมมติุฐาน 
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  This research is intended to study the aggregation behavior of youth racing and 

comparing the differences of the youth racing aggregation’s behavior on the public road in  

Ko Chan, Chonburi, which categorized with personal information.  Questionnaires are used for 

the apparatus for the research.  The statistic of the research represents as Frequency distribution, 

Percentage, Mean, and Standard Deviation.  To examine the hypothesis with t-Test for the 

variable, Gender.  In addition to the One-way ANOVA statistic, used for the variables, including 

age, status, educational level, occupation, and revenue at a statistically significant level of 0.05 or 

95% of the reliability. 

  The result of the research found that overall population’s behavior is in the high level 

( X = 3.90)  

  Part I: General information gathered from the interviewees found out that, most of the 

sample population are Females than Males, calculated as the 40.2 (percentage).  Most of their age 

range is between 31-40 years old, calculated as 38.4 (percentage).  Marriage status contains the 

great number of the sample population, calculated as 65.6 (percentage).  A large number of 

educational level in bachelor’s degree, calculated as 47.2 (percentage).  Most of them work on 

their own businesses/trades, calculated as 29.4 (percentage).  Also, earning around 10,001 – 

15,000 baht, calculated as 34.4 (percentage). 

  Part II: A survey’s result of the sampling population’s opinion about the aggregation 

behavior of motorcycle racing in youth on the public road in Ko Chan, Chonburi found that the 

overall behavior of the population is in the high level ( X = 3.90) 

  Part III: The results of the hypothesis examination found out that Gender, Age, and the 

average income per month accepted the hypothesis.  Meanwhile, status, educational level, and 

occupation rejected the hypothesis. 
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บทที ่1 

บทนํา 

 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 ปญหาอุบัติเหตุจากการจราจรกลายเปนปญหาแนวโนมของโลก สถานการณทั่วโลกมี

แนวโนมที่รุนแรงขึ้น อัตราการเสียชีวิตบาดเจ็บและพิการเพิ่มขึ้น ซึ่งถือวาเปนภัยใกลตัวที่นากลัว

และมีแนวโนมปญหาสูงขึ้น โดยเฉพาะในเขตเมืองทีม่ีการขยายตัวของชุมชนอยางรวดเร็ว มี

ประชากรอาศยัอยูหนาแนน สาเหตุสําคัญเกิดจากการขาดจิตสํานึกในเร่ืองวินัยจราจร และการไม

เคารพกฎหมายของผูขับขี่ยานพาหนะ จากการสํารวจขององคการอนามัยโลก (WHO) พบวาทุกปมี

ผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรจํานวน 1.18 ลานคน หรือเฉลี่ยวันละ 3,242 คน ซึ่งเปนจํานวนมาก

และมีการประเมินวาทั่วโลกมีผูที่ประสบอุบัติเหตุที่กลายเปนผูพิการเพิ่มขึ้นปละ 20-50 ลานคน 

สําหรับความสูญเสียทางเศรษฐกจิมีการประเมินวามีมูลคาสูงถึง 158 ลานเหรียญสหรัฐและองคการ

อนามัยโลกไดคาดการณวาป พ.ศ. 2573 หรือ อีก13 ปขางหนาแตละประเทศถาไมมีมาตรการที่ดีใน

การปองกันอุบัติเหตุทางถนนจํานวนผูเสียชีวิตทั่วโลกจะเพิ่มสูงขึ้นอยางมากเฉลี่ยปละ 2.4 ลานคน  

(สํานักงานพัฒนาระบบขอมูลขาวสารสุขภาพ, 2554)  

 ประเทศไทยไดกาวเขาสูความเจริญ และการพัฒนาในดานตาง ๆ เหมือนกับประเทศ 

อ่ืน ๆ ในโลก โดยมีเทคโนโลยีและวิทยาการใหม ๆ เขามาสูสังคม ซึ่งสิ่งเหลาน้ีไดอํานวยความ

สะดวกใหกบัชีวิตของประชาชนเปนอยางมาก และกลายเปนสวนหน่ึงในชีวิตของประชาชนทั้งใน

เขตเมืองและเขตชนบท  ในชวง5ป ยอนหลังที่ผานมา (2554-2559)  ประเทศไทยมีจํานวนอุบัติเหตุ

จากการจราจรเกิดขึ้นทั่งสิ้นจํานวน 417,954 คร้ัง และจากอุบัติเหตุดังกลาวมีผูที่ไดรับบาดเจ็บ

สาหัส จํานวน 650,477 คน มีผูเสียชีวิต จํานวน 51,029 คน และเมื่อเปรียบเทียบ ชนิดของ

ยานพาหนะที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด  สําหรับสถิติการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร ในจังหวัดชลบุรี 

ยอนหลังระหวางป 2554-2558 มีการเกิดอุบัติเหตุทั้งสิ้น จํานวน 1,630 คร้ังการเกิดอุบัติเหตุในป 

2558 มีจํานวนผูบาดเจ็บ 31,703 คน คิดเปนอัตราการบาดเจ็บ 1,799 คนตอแสนประชากร สูงกวาป  

พ.ศ. 2556 -2557 มีจํานวนผูเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนจํานวน 219 ราย  จากการศึกษาปจจัยที่

นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุทางถนนป2554 โดยสํานักงานตํารวจแหงชาติระบุวา สาเหตุสวนใหญเกดิ

จากมนุษยรอยละ 69.9 และเกิดจากปจจัยอ่ืน ๆ เพียงเล็กนอยเทาน้ัน โดยจําแนกเปนเกิดจากรถ 

รอยละ 1.6 และรอยละ0.3 เกิดจากสิ่งแวดลอม และสิ่งสําคัญที่สุดที่จะเปนสาเหตุของการเกิด

อุบัติเหตุไดน้ัน ก็คือตัวของมนุษยน่ันเอง ซึ้งจะเปนตัวกําหนดการแสดงออกการกระทําพฤติกรรม 
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เสี่ยงตาง ๆ ออกมา (สํานักงานพัฒนาระบบขอมูลขาวสารสุขภาพ, 2554)   

 พฤติกรรมการต้ังกลุมรถซิ่ง หรือที่เรียกวา เด็กแวน เปนอีกปญหาหน่ึงที่อาจกอใหเกิด

อุบัติเหตุไดเปนอยางมาก และถือเปนอีกหน่ึงปญหาในสังคมที่เกิดขึ้นในหมูวัยรุน วัยที่ชอบความ

ทาทาย และมีความคึกคะนอง ตองการการยอมรับจากสังคม ซึ่งปญหาน้ีไมใชปญหาใหมของ

สังคมไทย แตเปนปญหาที่เกิดขึ้นมานาน และทวีความรุนแรงขึ้นเร่ือย ๆ  จากสถิติขอมูลการเกิด

อุบัติเหตุบนทองถนน โดยการสํารวจของศูนยนเรนทร กระทรวงสาธารณสขุ พบวา ในแตละปมี

เด็กและเยาวชน ซึ่งอยูในวัยเรียนตองเสียชีวิตเปนจํานวน 20,000 คน ซึง่คิดเปนรอยละ 25 ของผูที่

ประสบอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมดและพิการ 9,000 รายตอป ซึ่งเด็กเหลาน้ีสวนใหญเปนผูขับขี่เอง

และไมมีใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนตและในจํานวนน้ีมีกลุมที่เกิดอุบัติเหตุจากการแขง

รถจักรยานยนตบนทองถนน ซึ่งจากการรวมกลุมไมเพียงแตเกิดปญหาทางดานอุบัติเหตุ ยังสงผลให

เกิดปญหาอีกหลานดาน เชน ปญหาดานสุขภาพ การติดยาเสพติด การเลนการพนัน การมี

เพศสัมพันธกอนวัยอันควร ความรุนแรงตาง ๆ  ซึ่งสงผลใหวัยรุนขาดโอกาสทางการศึกษา บาดเจ็บ

และพิการ การแกไขปญหาแกงรถซิ่งในปจจุบัน ภาครัฐไดใชกฎหมายในการปราบปรามมาโดย

ตลอด ซึ่งจากการวิจัยพบวา ยังไมประสบผลสําเร็จและมีแนวโนมจะกดดันใหเยาวชนกลุมน้ีใช

ความรุนแรงเพิ่มมากขึ้น จากการเก็บสถิติขอมูลเด็กแวน พบวา คดีอาชญากรรมมีตัวเลขสูงขึ้น แถม

ชวงอายุยังนอยเร่ือย ๆ  (ปนัดดา ชํานาญสุข, 2550)  

 กรอบแนวคิดในการวิเคราะหปจจัยที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมสุขภาพ (Precede 

framework) ที่ใชศึกษาทั้งปจจัยภายในและภายนอก ซึ่ง Green and others (1980)  เปนผูพัฒนา

รูปแบบเพื่อใชในการวิเคราะหและวางแผนงานสุขศึกษา นอกจากน้ียังสามารถนําไปประยุกตเขากับ

การอธิบายถึงการเกิดพฤติกรรมและการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในเร่ืองอ่ืน ๆ ดวย โดยแนวคิดน้ี

เนนวา พฤติกรรมของบุคคลมีสามีเหตุจากหลายปจจัย ดังน้ันในการดําเนินงานหรือการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมจะตองมีการดําเนินการหลาย ๆ ดาน ประกอบกัน และจะตองวิเคราะหถึง

ปจจัยสําคัญที่มีผลตอพฤติกรรมน้ัน ๆ  กอนจึงจะสามารถวางแผนและกําหนดวิธีการที่ตองการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมไดอยางมีประสิทธิภาพ (จุฬาภรณ โสตะ, 2554)  ซึ่งในการวิจัยคร้ังน้ีได

นําเอากรอบแนวคิด (Precede framework)  มาเปนแนวทางในการศึกษาถึงปจจัยที่เปนสาเหตุของ

การเกิดพฤติกรรมการรวมกลุมของแกงรถจักรยานยนตซิ่ง 

 จากที่กลาวมาขางตนบทบาทของผูปกครองจึงมีความสําคัญอยางมากตอการควบคุมดูแล

พฤติกรรมของบุตรหลานในการใชยานพาหนะ อันจะเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผล เน่ืองจาก

ผูปกครองเปนพลังที่สําคัญอีกทางที่มีผลตอเจาหนาที่ตํารวจ  ควรมีการสอดสองบุตรหลานของทาน

ไมใหรวมตัวกัน คอยใกลชิดไมใหหางจากสายตามากนัก เพื่อไมใหออกไปขางนอกเปนภัยอันตราย 
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จากสถิติที่ผานมาครอบครัวไมไดมีเวลาใหกับบุตรหลานมากนักจึงสงผลใหพวกเขามีเวลารวมตัว

กัน ไมมีใครดึงสติหรือยับยั้ง จึงเกิดเหตุการณไมคาดฝนเกิดขึ้น อยาสนับสนุนบุตรหลานในทางที่

ผิด ในประเทศหลายปที่ผานมาสถิติการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทยมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นอยาง

ตอเน่ืองดังน้ันจึงเปนสาเหตุทําใหผูวิจัยศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเขารวมกลุมรถจักรยานยนตซิ่งของ

วัยรุน ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี เพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมการเขารวมกลุม

รถจักรยานยนตซิ่งของวัยรุนและเปรียบเทียบพฤติกรรมการเขารวมกลุมรถจักรยานยนตซิ่งของ

วัยรุนในพื้นที่อ่ืน ๆ  ซึ่งผลจากงานวิจัยคร้ังน้ีจะเปนแนวทางในการเสริมสรางความสัมพันธอันดี

งามระหวางผูปกครองและเยาวชน และจะทําใหการปฏิบัติหนาที่ในการปองกนัและปราบปญหา

จักรยานยนตซิ่งของเจาหนาที่ตํารวจในเขตพื้นอําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี เปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น 

 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

 1. เพื่อศึกษาพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

 2. เพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุน ในพื้นที่

อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามขอมูลสวนบุคคล 

 

ขอบเขตการศึกษา 

 1. ขอบเขตดานระยะเวลา 

 การศึกษาพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ 

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ศึกษาระหวางเดือนธันวาคม พ.ศ.  2560–มกราคม  พ.ศ.  2561 

 2. ขอบเขตดานพื้นที่ 

 การศึกษาคร้ังน้ีเปนการศึกษาและเก็บขอมูลบริเวณในเขตพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัด

ชลบุรี 

  3. ขอบเขตดานเน้ือหา 

 การศึกษาพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ 

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี สามารถแบงเปน 3 ดาน ดังน้ี 

  3.1 ดานการปฏิบัติตามกฎจราจร 

  3.2  ดานการใชความเร็ว 

  3.3 ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง  
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 4. ขอบเขตดานประชากร 

 ประชากรที่ใชในการศึกษาเปนการเก็บขอมูลโดยใชแบบสอบถามจากประชาชนในเขต

พื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จํานวน 37,113 คน 

 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 1. เพื่อทราบถึงพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

 2. เพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานแกวัยรุน และผูปกครอง ในการสอดสองดูแลบุตรหลานและ

สํานึกในครอบครัว 

 3. เพื่อนําเสนอมาตรการปองกันและแกไขปญหาจักรยานยนตซิ่ง แกหนวยงานที่

เกี่ยวของ ไดแก สถาบันองคกรแหงชาติ องคกรสวนทองถิ่น และเจาหนาที่ฝายปกครอง เปนตน 
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บทที ่2 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

 การศึกษา พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ 

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี คร้ังน้ี ผูวิจัยไดศึกษาจากเอกสาร แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของกับงานวิจัย 

แบงออกเปนสวนตาง ๆ  ดังน้ี 

  1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับอาชญาวิทยา 

  2. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับดานจราจร 

  3. ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

  4. กรอบแนวคิด 

  5. สมมติฐาน 

  6. นิยามศัพท 

 

แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับอาชญาวิทยา 

 “อาชญากรรมมิใชสิ่งผิดปกติ หากแตเปนปรากฏการณธรรมชาติที่เกิดขึ้นกับทุกสังคม 

โดยรับทราบขาวอาชญากรรมอยางสม่ําเสมอผานทางสื่อสิ่งพิมพทุกแขนง” เปนคํากลาวของ 

เดอรคาม (Durkheim)  ที่สะทอนความเปนจริงที่เกิดขึ้นในสังคมอีกดานหน่ึงที่ทุกวันน้ีมนุษย 

(Human) เกิดความชินชาและปะปนอยูกับอาชญากรรมตลอดเวลา เดอรคาม (Durkheim)  ยังกลาว

ตอไปอีกวา ทุกวันน้ีอาชญากรรมมีความเกี่ยวพันกับมนุษยในแทบทุกระดับชั้นและมีปะปนอยูทุก

สาขาอาชีพ ขึ้นอยูกับมนุษยในสังคมน้ัน ๆ วาจะนิยามคําวา“อาชญากรรม”เอาไวอยางไร ดวยเหตุน้ี

จึงมีความจําเปนอยางยิ่งทีจ่ะตองทําการศึกษากระบวนการความรูที่เรียกวา อาชญาวิทยา 

(Criminology)  เพื่อนําเอาความรูที่เกิดขึ้นไปปรับใชและแกไขปญหาอาชญากรรมที่เกดิขึ้นในสังคม

น้ันใหเกิดประสิทธิภาพตอไป (ปกรณ มณีปกรณ, 2553)   

 ทั้งน้ี มีบุคคลที่เปนที่ยอมรับในวงวิชาการอาชญาวิทยา อาทิเชน เอดวิน ซุทเทอรแลนด 

(Edwin)  เจรามี เบนธัม (Jeremy Bentham)  เซลลิน (Celine) ราฟฟาเอล กาโรฟาโล (Raffaele 

Garofalo)  ใหนิยามความหมายของคําวา อาชญากรรม (Crime) ไวดังน้ี 

 เอดวิน (Edwin, n.d. อางถึงใน ปกรณ มณีปกรณ, 2553)  ไดใหนิยามความหมายของคํา

วา อาชญากรรม คือการพิจารณาเอาความเสียหายทางสังคมมาเปนหลกัหรือมาเปนเกณฑกําหนดวา 

พฤติกรรมใดควรเปนอาชญากรรม พฤติกรรมใดไมเปนอาชญากรรม 
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 วิชาอาชญาวิทยา เปนวิชาทีศ่ึกษาถึงแนวคิดทฤษฎีเกีย่วกับอาชญากรรม  โดยจะศึกษา

สาเหตุของการเกิดอาชญากรรม  ประเภทของอาชญากรรม  การปองกันอาชญากรรม  การปฏิบติัตอ

ผูกระทําผิด  ผูเสียหาย รวมถึงกระบวนการยุติธรรมทางอาญา (สุดสงวน สุธีสร, 2547)  

1. ความหมายของอาชญาวิทยา 

 อาชญาวิทยาเปนคําสมาสระหวางคําวา  “อาชญา” กับ “วิทยา” 

 โดยคําวา “อาชญา”  หมายถึง  อาญาคดี , โทษ  

 สวนคําวา“วิทยา”  หมายถึง  ความรู, การศึกษา 

 ดังน้ัน  เมื่อนําเอาทั้งสองคํามารวมกัน อาชญาวิทยา จึงหมายความวา การศึกษาเกี่ยวกับ

ปญหาอาชญากรรมหรือการกระทําความผิดทางอาญา  

 เอดวิน (Edwin, n.d. อางถึงใน ปกรณ มณีปกรณ, 2553)  ไดอธิบายความหมายของ

อาชญาวิทยาไวในหนังสือชื่อ “Principles  of  Criminology” วา  “วิชาอาชญาวิทยาเปนวิชาที่ศกึษา

ถึงอาชญากรรมในฐานะที่เปนปรากฏการณของสังคม  อันจะตองศึกษาถึงแนวทางแหงการบัญญัติ

กฎหมาย  ความประพฤติที่ละเมิดกฎหมายและการดําเนินการของสังคมตอผูละเมิดกฎหมาย”  

Bonn ไดอธิบายวา “อาชญาวิทยา คือ แขนงวิชาที่ใชวิธีการทางวิทยาศาสตรเพือ่บรรยายและอธิบาย

เร่ืองสําคัญตาง ๆ  เชน พฤติกรรมของอาชญากร,ตัวอาชญากร,เหยื่ออาชญากร, สภาพสังคมที่ทําให

เกิดอาชญากรรม รวมถึงระบบงานยุติธรรม ทั้งน้ี เหยื่ออาชญากรรมเปนปจจัยหน่ึงที่สําคัญที่

กอใหเกิดปญหาอาชญากรรม”  

 เฮอรแมน (Herman, n.d. อางถึงใน ปกรณ มณีปกรณ, 2553)   ไดอธิบายวา “อาชญาวิทยา  

คือ  การศึกษาถงึปญหาอาชญากรรมและลกัษณะของอาชญากรรมซึ่งเปนงานของนักกฎหมาย   

นักสังคมวิทยา  จิตแพทย  นักจิตวิทยา  ผูพิพากษาศาลคดีเด็กและเยาวชน  และพนักงานคุม

ประพฤติ การควบคุมและแกไขผูกระทําผิดซึ่งเปนงานของนักทัณฑวิทยา  นักสังคมสงเคราะห   

นักสังคมวิทยา  จิตแพทย  นักจิตวิทยา  ผูพิพากษาศาลคดีเด็กและเยาวชน  และพนักงานคุม

ประพฤติ สวนการสืบสวนอาชญากรรมซึ่งเปนงานของตํารวจ  แพทย  และนักเคมีวิทยา”  

 ทั้งน้ี การประชุมเกี่ยวกับอาชญาวิทยาหลายคร้ังที่ผานมามีขอสรุปเพิ่มเติมวา การสอน

วิชากฎหมายอาญาจะบรรลุผลสมบูรณก็ตอเมื่อไดมีการสอนอาชญาวิทยาควบคูไปดวย ทั้งน้ี ควร

จัดการสอนใหสอดคลองกับขนบประเพณีและตามความสามารถในการจัดการศึกษาในประเทศ

ของตน และควรจัดเปนวิชาบังคบัสําหรับผูประกอบวิชาชีพกฎหมายหรือบุคคลซึ่งทํางานเกี่ยวของ

กับการบงัคับใชกฎหมายและการรักษากฎหมาย  
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 โดยในระยะเวลาตอมา วิชาอาชญาวิทยาไดพัฒนาและแยกสาขาการศึกษาออกไปอีก

มากมาย เชน การศึกษาวาดวยเหยื่ออาชญากรรม  นิติเวชศาสตร การสืบสวนสอบสวน  การพิสูจน

หลักฐาน  จิตวิทยาทางศาล นิติวิทยาศาสตร เปนตน 

 ในสวนของอาชญากรรม อาชญากรรม คือ พฤติกรรมที่มีลักษณะเปนการละเมิดตอ

กฎหมายของรัฐและมีการกําหนดบทลงโทษ ดังน้ัน พฤติกรรมใดที่จะเปนอาชญากรรม ก็จะตองมี

การบัญญัติเอาไวเปนกฎหมายกอน อันเปนหลักการเดียวกันทั่วโลก อยางไรก็ดี ในแตละประเทศก็

อาจมีการกําหนดความผิดเอาไวแตกตางกันตามสภาพความแตกตางในดานตาง ๆ   

  สําหรับประเทศไทย ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 2 บัญญัติวา “บุคคลจักตองรับโทษ

ในทางอาญาก็ตอเมื่อไดกระทําการอันกฎหมายที่ใชในขณะกระทําน้ันบัญญัติเปนความผิดและ

กําหนดโทษเอาไว และโทษที่จะลงแกผูกระทําความผิดน้ันตองเปนโทษที่บัญญัติไวในกฎหมาย” 

2. วัตถปุระสงค ขอบเขตของการศึกษาอาชญาวิทยา 

 อาชญาวิทยาเปนการศึกษาเกี่ยวกับสภาพและสาเหตุของอาชญากรรมเพื่อที่จะไดหา

วิธีการปองกันและแกไขปญหาอาชญากรรมดังกลาวไดอยางถูกตอง เหมาะสม และมีประสิทธิภาพ 

นอกจากน้ี ยังมีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาการบัญญัติหลักกฎหมาย ขอบังคับตาง ๆ ใหเหมาะสมตอ

หลักวิชาและสังคมปจจุบัน 

 อาชญาวิทยาเปนวิชาที่มีขอบเขตการศึกษากวางขวางและเกี่ยวของสัมพันธกับสาขาวิชา

อ่ืน ๆ หลายสาขา  ไดแก  พฤติกรรมศาสตร   จิตวิทยา  ชีววิทยา   กายภาพ   การแพทย  สังคมวิทยา  

สถิติ  การวิจัย  และนิติศาสตร   ดังน้ัน การศึกษาทางอาชญาวิทยาจึงเปนการศึกษาแบบสหวิทยา  

คือ นําเอาวิธีการและขอมูลความรูจากสาขาวิชาตาง ๆ  ที่เกี่ยวของมาชวยในการศึกษา 

 อาชญาวิทยา (Criminology) เปนสาขาวิชาที่มีวิวัฒนาการมามากวาสองรอยป และไดมี

การพัฒนาศึกษามาอยางตอเน่ืองยาวนาน ปรากฏอยูในผลงานของนักอาชญาวิทยาชื่อดังหลายคน 

เชน ซีซาร ลอมโบรโซ  เฟอรร่ี ราฟฟาเอล กาโรฟาโล รวมถึงพัฒนาเร่ือยมาโดยผานเวทีการประชุม

ตาง ๆ มากกมาย  เชน การประชุมสภาอาชญามนุษยวิทยาระหวางประเทศที่โรม ป 1885 ปารีส ป 

1889 รวมถึงการประชุมสภาอาชญาวิทยาระหวางประเทศ ป 1938 เปนตน  

 นักอาชญาวิทยาบางคนเชื่อวา อาชญาวิทยาไดเร่ิมมีการศกึษาขึ้นเปนคร้ังแรกในทวีป

ยุโรป บางทานเชือ่วา4แบพทิสท4 4เดลลา ปอรตา4 (Baptiste Della Porte, 1535-1615) เปนบุคคลแรกที่

เร่ิมศกึษาวิชาอาชญาวิทยา  แตบางทานก็เชื่อวา 4พอล โทปนารค 4(Paul Topinard, 1887) เปนบุคคล

คนแรกที่บัญญัติศัพทคําวา Criminology (ปกรณ มณีปกรณ, 2555)  

 ทั้งน้ี เราสามารถแบงระยะเวลาในการพัฒนาทฤษฎีทางดานอาชญาวิทยาไดออกเปน 6 

ชวงเวลา ดังน้ี  (ปกรณ มณีปกรณ, 2555)  
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1. ระยะแรก ยุคความดีและความชั่วราย  

 ในยุคน้ีเชื่อวา ปรากฏการณที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ ถือเปนเร่ืองของอํานาจลึกลับ ไมวา

จะดวยพระเจาหรือปศาจ ในชวงศตวรรษที่ 16 ศาสนาจึงถือเปนเคร่ืองยึดมั่นจิตใจมนุษยในสังคม 

ทั้งน้ี ในยุคแรกน้ัน สามารถแบงแยกแนวความคิดเกี่ยวกับอาชญากรรมออกไดเปน 3 แนวคิด ดังน้ี  

 แนวคิดที่หน่ึง มีความเชื่อวากฎหมายเกิดจากความประสงคของพระเจาที่ตองการให

มนุษยอยูดวยกันอยางสงบ สันติ  แตอาชญากรรมจะเปนสิ่งที่ขัดคําสั่งหรือความประสงคของพระผู

เปนเจา  

 แนวคิดที่สอง มีความคิดวามนุษยมีสิ่งวิเศษ มีความรูสึกนึกคิดและมีเหตุผล ตลอดจนมี

ความตองการที่จะเปนผูสมบูรณแบบ แตมีขอจํากัดดานความออนแอตามธรรมชาติหรือมีความ

ผิดปกติที่ติดตัวมาแตกําเนิด  อาชญากรรมจะเกิดขึ้นก็ตอเมื่อมนุษยเลือกที่จะทําตามความออนแอ

ของตนเองหรือความตองการที่อยูเหนือเหตุผล  

 แนวคิดที่สาม มีตนกาํเนิดมาจากหลักศาสนาที่มีความเจริญสูงสุดในชวงยุคกลาง เปน

ชวงที่เชื่อวามนุษยเกิดมาโดยมีบาปติดตัวและมีแนวโนมที่จะกระทําผิดอยูกับตัว   ซึ่งหลักธรรม

คําสั่งสอนของพระเจาเทาน้ันที่จะปองกันไมใหมนุษยเลือกกระทําความผิด  

2. ยุคที่สอง ยุคอาชญาวิทยาด้ังเดิม 

 ตอมา ในยุคศตวรรษที่ 18 หลายประเทศเร่ิมมีการพัฒนาองคความรูเกี่ยวกับการเมืองการ

ปกครองตลอดจนการควบคุมประชาชนของรัฐ ซึ่งกระบวนการยุติธรรมก็ถือเปนกิจกรรมหน่ึงของ

รัฐในการปกครองสังคม  ยุคน้ีเห็นวาควรมีแนวทางทีส่ามารถยับยั้งผูกระทําความผิดอยางมี

ประสทิธิภาพและใหความเปนธรรมแกผูถูกกลาวหาวากระทําความผิดดวย 

 เบ็คคาเรีย (Beccaria)ไดเขียนบทความชื่อ On Crime and Punishment ในป 1764 ซึ่งมี

เน้ือหาสาระโดยรวมเกี่ยวกับการบริหารงานยุติธรรม เชน การบังคับใชกฎหมาย การลงโทษ

ผูกระทําความผิด การปองกันมิใหบุคคลกระทําความผิด เปนตน 

 สํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิมมีแนวความคิดที่สําคัญ 3 ประการ คือ 

  1. ตองมีสัญญาระหวางรัฐกับประชาชน 

  2. ธรรมชาติของบุคคลมี Free will  Rational  Utilitarian 

  3. กระบวนการยุติธรรมตองมีประสิทธิภาพเพื่อปองกันอาชญากรรม กลาวคือ 

รวดเร็ว แนนอน รุนแรง  

 3. ยุคที่สาม ยุคอาชญาวิทยาแนววิทยาศาสตร 

 วงการวิชาการโดยเฉพาะดานวิทยาศาสตรมีความเจริญเติบโตมากขึ้น ไมวาจะเปน 

ดาราศาสตร (Astronomy)  เคมีวิทยา (Chemistry) ชีววิทยา (Biology)  เปนตน  นํามาสูการปฏิวัติ 
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แนวความคิดภายใตพื้นฐานความเชื่อที่วา ปรากฏการณทางธรรมชาติตองมีเหตุผลและสามารถหา

คําตอบไดโดยการคนควาทางวิทยาศาสตร โดยอาศัยหลักการมองและทําความเขาใจอยางมีเหตุผล 

ทั้งน้ี จะตองมีการต้ังสมมติฐาน การกําหนดตัวแปรในการศึกษา และเก็บขอมูลตางที่ไดนํามา

วิเคราะหตอไปเพื่อใหไดทฤษฎี  ทั้งน้ี สามารถแบงกลุมทฤษฎีเชิงวิทยาศาสตรไดเปน 2 กลุมใหญ ๆ  

คือ กลุมทฤษฎีทางชีววิทยาและกลุมทฤษฎีทางจิตวิทยา 

 4. ยุคที่สี่ ยุคอาชญาวิทยาเชิงสังคมศาสตร 

 ถัดมาในชวงตนศตวรรษที่ 20 ไดเร่ิมมกีารพัฒนาศึกษาเกี่ยวกับสังคมศาสตรมากขึ้น 

เน่ืองจากกระแสโลกไดเกิดการเปลี่ยนแปลงเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็ว นับต้ังแตการเพิ่มจํานวนของ

ประชากร การเปลี่ยนแปลงระบบการผลิตและโครงสรางพื้นฐานของสังคมตามระบบเศรษฐกิจและ

การขยายตัวของเมืองและชุมชน ทั้งน้ี ยุคที่สี่ไดเร่ิมขึ้นอยางเปนทางการเมื่อมีการจัดต้ังคณะ

สังคมศาสตรขึ้นเปนคร้ังแรกที่มหาวิทยาลยัชิคาโกและมหาวิทยาลโัคลัมเบีย (Chicago University 

and Columbia University) ในราวป ค.ศ.1900  และมหาวิทยาลัยมีสวนสําคัญในการพฒันาหลัก

ทฤษฎีอาชญาวิทยา เชน ทฤษฎีสังคมไรระเบียบ  ทฤษฎีกดดัน  ทฤษฎีวัฒนธรรมรอง  ทฤษฎีการ

เรียนรู ผานนักสังคมศาสตรที่มีชื่อเสียง อาทิเชน  เอมิล ดูรไคม (Emile Durkheim) เปนตน 

 5. ยุคที่หา ยุคอาชญาวิทยาแนวขัดแยง 

  ในชวงที่แนวคิดดานสังคมศาสตรไดมีอิทธิพลตอวงการอาชญาวิทยาเปนอยางมาก ได

เกิดความวุนวายขึ้นในดานเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองในชวงป ค.ศ.1960 เกิดสงครามโลกขึ้นใน

ชวงเวลาดังกลาว 

 นักอาชญาวิทยาหลายทานจึงไดพัฒนาแนวความคิดขึ้นมาใหมโดยเชื่อวา ความแตกตาง

ขององคประกอบตาง ๆ ในสังคมเปนบอเกิดสําคัญของพฤติกรรมอาชญากรจนนํามาสูความขัดแยง

ในสังคมและเกิดอาชญากรรมขึ้นในที่สดุ  

 6. ยุคที่หก ยุคอาชญาวิทยาปจจุบัน 

 ในยุคปจจุบัน ไมไดมีการพัฒนาแนวความคดิใด ๆ ขึ้นมาใหมจะเปนที่แตกตาง เพียงแต

มีการปรับปรุงแนวคิดอาชญาวิทยาที่ไดรับการยอมรับแลวมาผสมผสาน (Integrated theory) กันเพื่อ

อธิบายสาเหตุของพฤติกรรมอาชญากรรมใหถูกตองและแมนยํามากที่สุด 

 อาชญาวิทยากับวิทยาศาสตร 

 อาชญาวิทยา (Criminology) เปนวิชาที่ศึกษาเกี่ยวกับอาชญากรรมในแงตาง ๆ  เชน 

สาเหตุของอาชญากรรม ประเภทของอาชญากรรม ลักษณะอาชญากร อันเปนเร่ืองที่เกี่ยวของกับ

พฤติกรรมของบุคคล  
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 สวน วิทยาศาสตร (Science)  หมายถึง ความรูที่สามารถพิสูจนไดจริงเสมอ เชน นํ้ายอม

ไหลจากที่สูงลงสูที่ตํ่าเสมอตามหลักกฎแหงแรงโนมถวง (Law of Gravitation)  เปนตน  

 วิธีการศึกษาทางวิทยาศาสตรจะเร่ิมจากการสังเกต การต้ังปญหา การต้ังสมมติฐาน 

การศึกษาคนควาทดลอง รวบรวมขอมูลและสรุปผล  อยางไรก็ดี วิธีการทางวิทยาศาสตรดังกลาวไม

อาจนํามาใชกับอาชญาวิทยาไดทกุกรณี  ซึ่งอาชญาวิทยาเปนเร่ืองที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมของ

บุคคลที่ยงัไมมีขอยติุเปนกฎแนนอนตายตัววาสาเหตุอะไรบางที่ทําใหบุคคลมีพฤติกรรมเปน 

อาชญากร   ทั้งน้ีเน่ืองจากความประพฤติของคนเราน้ันยอมเปลี่ยนแปลงอยูเร่ือย ๆ  เปนอยูอยาง

หน่ึงเพียงชั่วขณะเทาน้ัน อาจมาทั้งจากสาเหตุปจจัยภายในและปจจัยภายนอก  

 โดยสรุป  เหตุผลในหลักวิชาอาชญาวิทยาน้ี  เปนแตเพียงความนาจะเปน ยิ่งกวาเปนขอ

พิสูจนที่เห็นจริงไดอยางวิทยาศาสตรเสมอไป  คือเปนแตเพียงอาจเปนไปไดหรือมีความเปนไปได

เทาน้ัน  มิใชตองเปนเสมอไป  แตถือวามีแนวโนมเปนไปตามผลของการวิจัยเชนน้ัน   ดังน้ัน วิชา

อาชญาวิทยาจึงยงัไมเปนวิทยาศาสตรโดยสมบูรณ  

 ประโยชนของการศกึษาวิชาอาชญาวิทยา 

  1. สงเสริมใหเกิดการศึกษา คนควา วิจัยเกี่ยวกับสภาพปญหา สภาพแวดลอม สาเหตุ

ของอาชญากรรมที่เกิดขึ้นในสังคมโลก 

  2. ผูศึกษาสามารถนําเอาหลักการทางอาชญาวิทยาไปใชเพื่อปองกันและแกไขปญหา

อาชญากรรมที่เกิดขึ้นในชีวิตประจําวันได 

  3. รัฐสามารถเอาหลักวิชา งานวิจัย บทความตาง ๆ ไปปรับใชพัฒนาใหเหมาะสมกับ

สังคม  เปนตน  

3. สํานักความคิดทางอาชญาวิทยา   

 ชาวอิตาลีนับวาเปนชนชาติแรกที่ริเร่ิมใหความสนใจเกี่ยวกับแนวความคิดทางอาชญา

วิทยา โดยพยายามคนคิดหลักการ แนวความคิดและเกณฑปฏิบัติที่ดี เกี่ยวกับวิชาอาชญาวิทยาน้ี  

โดยขั้นแรกก็เปนเพียงแนวความคดิของปราชญแตละทาน  แลวตอมาจึงไดมีการนําแนวความคิด

เห็นตาง ๆ  ของปราชญทั้งหลายน้ัน มารวมเขาดวยกัน เปนหลักการที่ดีรวมกัน  และไดเกิดเปน 

“School ofthought” หรือ “กลุมแนวความคิด” 

  โดยแนวความคิดทางอาชญาวิทยาและกระบวนการยุติธรรมของสาํนักตาง ๆ  ดังกลาว

ไดเปนแนวคิดพื้นฐานของอาชญาวิทยาและกระบวนการยุติธรรมในสมัยปจจุบัน  

 เราสามารถแบงแนวความคิดทางอาชญาวิทยาออกไดเปน 4 สํานักคิด ไดแก สํานัก

อาชญาวิทยาด้ังเดิม  สํานักอาชญาวิทยากึ่งด้ังเดิม  สํานักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยม และสาํนักอาชญา

วิทยาสังคมสมัยใหม ดังน้ี 
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   3.1 สํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิม 

  เกิดขึ้นในราว ๆ ตนคริสตศตวรรษที่ 18    ซึ่งคริสตศาสนา นิกายโรมันคาทอลิค 

(Roman Catholic Church) ไดเขามามีบทบาทเปนอยางมากในการพิจารณาตัดสินการกระทํา

ความผิดของบุคคล สํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิมมีลักษณะที่ไมมีความชัดเจน สงผลใหมีชองวางตาง ๆ 

มากมาย การประพฤติชั่ว ผิดศีลธรรมจะเปนบาป ผูใดตอตานหรือเปนฝายตรงขามกับศาสนาจะถือ

วาเปนความผิดรายแรง (ปกรณ มณีปกรณ, 2555)  โดยพระสันตะปาปา (Pope)  คือ ตัวแทนของ

พระผูเปนเจาในการแกไขปญหาความชั่วรายรวมถึงขอขัดแยงในสงัคม   ตําแหนงพระสันตะปาปา

ถือเปนตําแหนงที่เกาแกที่สุดในโลกตําแหนงหน่ึง และมีบทบาทสําคัญในประวัติศาสตรโลก  

  ในสมยัโบราณพระสันตะปาปามีหนาที่หลักในการเผยแผศาสนาคริสตและตัดสินขอ

ขัดแยงดานความเชื่อภายในคริสตจักร ในสมัยกลางพระสนัตะปาปา (Pope) มีบทบาทสําคัญมาก

ในทางโลกในยุโรปตะวันตกดวย เชน เปนผูตัดสินความขัดแยงระหวางประมุขของรัฐ รวมถึง

สงครามหลายคร้ัง เปนตน 

   ปจจุบันน้ีนอกจากจะทําหนาที่ดานเผยแผศาสนาคริสตแลว พระสันตะปาปายังปฏิบัติ

พระกรณียกิจดานคริสตศาสนสัมพันธ งานการกุศล และการปกปองสิทธิมนุษยชนดวย  

  ในสวนของการพิจารณาคดี ตุลาการศาสนาจะใชระบบไตสวน (Inquire) ใหผูถูก

กลาวหารับสารภาพดวยวิธกีารทรมานตาง  ๆ  และขาดความยุติธรรม  พฤติการณที่ตุลาการศาสนา

กระทําลงไปไมวาจะรุนแรงหรือโหดเห้ียมเพียงใดก็ตาม  ก็ถือวาเปนการกระทําในนามของพระผู

เปนเจา  ดวยเหตุน้ีนักโทษจํานวนประมาณ  200,000  คน  ในยุโรปและอเมริกาจึงถูกเผาทั้งเปน  

โดยตองคําพิพากษาวามีความผิดฐานเปน “แมมด-หมอผี” 

  การพิจารณาพิพากษาคดี เปนการไตสวนคนหาความจริง (Inquire)  ซึ่งฝายตุลาการ

สวนใหญน้ันคือพระหรือบาทหลวง (สุดสงวน สุธีสร, 2547)  บอยคร้ังไดดําเนินการพิจารณาคดี

อยางลับ ๆ  จําเลยจึงไมมีโอกาสไดตอสูคดีอยางแทจริง ฝายตุลาการมักตัดสินคดีตามอําเภอใจ มีการ

ตีความโดยอาศัยความคิดเห็นสวนตัวเปนสําคัญ ซึ่งขาดหลักเกณฑที่ชัดเจนแนนอนที่เปนมาตรฐาน  

สงผลใหเกดิความลําเอียงและอคติตาง  ๆ  เปนอยางมาก สงผลใหคดีความบางคดีอาจมีมาตรฐาน

ของผลที่แตกตางกันออกไป (Double standard)   นอกจากน้ัน  บอยคร้ังที่ตุลาการใชวิธีการบีบ

บังคับและการทารุณกรรมใหจําเลยรับสารภาพ  จนจําเลยบางรายเสียชีวิตไปกอน ที่กระบวนการ

พิสูจนความผิดจะสิ้นสุด   

  การลงโทษผูกระทําความผิดมีความรุนแรงเกินความจําเปน ศาลไดใชโทษประหาร

ชีวิต (Execution) ในความผิดเล็ก ๆ  นอย ๆ  จํานวนมาก  และใชวิธีการโหดรายปาเถื่อนอยาง
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แพรหลายตอหนาสาธารณชน  โดยวิธีการลงโทษจะแตกตางกันตามพื้นที่จังหวัดตาง ๆ   ขาด

มาตรฐานเดียวกัน   

   วิธีการลงโทษที่รุนแรงและเปนการทารุณกรรมที่ทารุณโหดรายปาเถื่อนที่สุด คือ  

การฉีกรางกายออกเปน 4 สวน โดยเพชฌฆาตใชเชือกผูกแขนขาทั้งสี่ของผูตองโทษไวกับมาสี่ตัว 

แลวใหมากระชากเบา  ๆ ไปในทิศทางทั้งสี่ เมื่อผูตองโทษรองโหยหวนออกมาดวยความเจ็บปวด

แสนสาหัส  เพชฌฆาตจะเฆ่ียนใหมาว่ิงออกกันไปคนละทิศทางทันที  หากแขนขาของผูตองโทษยัง

ไมถูกกระชากออกเปนชิ้น  ๆ  เพชฌฆาตจะใชขวานสับใหขาดออกจากรางกาย นํามากองรวมกันไว 

แลวจุดไฟเผา  

  จากความไมเปนธรรมและไมเสมอภาคทางสังคมและกระบวนการยุติธรรมในยุคน้ัน 

ทําใหเกิดนักคิดซึ่งเปนนักวิชาการ  ผูมีความรูในสาขาอาชีพตาง ๆ ที่เกี่ยวของซึ่งเปนคนรุนใหมของ

ยุคน้ันไดมีการต่ืนตัว  ริเร่ิม  แสดงความคิดเห็น  ใหแกไขปรับปรุงสภาพดังกลาว  โดยคนเหลาน้ัน

ไดรวมตัวกันรวมมือกันแสดงความคิดเห็นตอตาน  แสดงปฏิกิริยาอยางเปดเผยตอสาธารณชน  โดย

การเขียนหนังสือ  บทความและการกลาวอภิปรายในที่ชุมชนตาง ๆ  การกระทําดังกลาวไดรับการ

ตอบรับและสนับสนุนเปนอยางดีจากประชาชนสวนใหญในสังคมรวมทั้งผูบริหารบานเมืองที่มีใจ

เปนธรรมในสมัยน้ันก็เห็นดวยหลายคน  ในที่สุดนักคิด  นักปฏิรูปเหลาน้ันก็รวมตัวกันรวมจัดต้ัง

เปน “School  of  Thought”  หรือกลุมแนวความคิดหรือสํานักขึ้นในราวกลางศตวรรษที่ 18  ใชชื่อ

วา  “Classical  School” คือ สํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิม  

  สํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิม  (Classical  school) จึงถือเปนสถาบนัทางอาชญาวิทยาแหง

แรกของโลก  ที่ความเห็นอยางนักอาชญาวิทยาไดเร่ิมขึ้น และเปนรากฐานที่ทําใหเกิดการศึกษา

อาชญาวิทยา  ทัณฑวิทยา  และกระบวนการยุติธรรม 

  นักคิดของสํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิม ไดแก ซีซาร เบ็คคาเรีย (Cesare Beccaria) และ 

เจอรามี  เบ็นแธม (Jeremy Bentham) โดยซีซาร เบ็คคาเรีย ไดรับยกยองในฐานะเปนผูกอต้ังสํานัก 

และไดรับการขนานนามวาเปนบิดาของการศึกษาอาชญาวิทยา 

  ซีซาร เบ็คคาเรียไดสรางผลงานทางวิชาการที่มีความสําคัญตอวงการอาชญาวิทยาและ

กระบวนการยุติธรรม  ซึ่งไดรับการยอมรับวาเปนตําราอาชญาวิทยาเลมแรกของโลก คือ “The  

Essay  on  Crime  and  Punishment”  หรือ  “เรียงความเกี่ยวกับอาชญากรรมและการลงโทษ” โดยมี

ใจความดังน้ี (สุดสงวน สุธีสร, 2547)   

  “บุคคลทุกคนมีสิทธิเทาเทียมกันภายใตกฎหมาย ดังน้ัน ไมวาผูใดกระทําความผิดใน

ลักษณะเดียวกันน้ันก็จะตองไดรับโทษเชนเดียวกัน นอกจากน้ันเพื่อที่จะใหบุคคลทราบวา
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พฤติกรรมประเภทใดเปนความผิดและมบีทลงโทษ ตัวบทกฎหมายจําเปนตองเขียนเปนลายลกัษณ

อักษรใหชัดแจงพอที่บุคคลทั่วไปจะเขาใจได” 

  เน้ือหาสาระที่สําคัญ ๆ ในเอกสารเรียงความเกี่ยวกบัอาชญากรรมและการลงโทษของ

ซีซารเบ็คคาเรีย ไดแก 

  1. สัญญาประชาคมและความจําเปนในการลงโทษ 

  2. หนาที่ของรัฐสภา  

  3. หนาที่ของผูพิพากษา 

  4. ความรายแรงของอาชญากรรม 

  5. สัดสวนและความรุนแรงของการลงโทษ 

  6. ความรวดเร็วของการลงโทษ 

  7. การปองกันอาชญากรรม เปนตน  

  ตําราเลมน้ีกอใหเกิดพลังทางวิชาการและแนวความคิดในการตอตานความเหลว

แหลกของกระบวนการศาลในสมัยน้ันอยางรุนแรง  และกอใหเกิดการต่ืนตัวในการปฏิรูป

กระบวนการยุติธรรม และแกไขปรับปรุงกฎหมายอาญาคร้ังยิง่ใหญในประเทศตาง ๆ ทั่วโลก  และ

ถือเปนการวางรากฐานคร้ังแรกของวิชาอาชญาและทัณฑวิทยา 

  ผูมีความคิดตามแนวความคิดน้ีสําหรับประเทศฝร่ังเศสคือ  รุสโซ วอลแตร (Rousseau 

Voltair)  และ3มงแต็สกีเยอ 3(Montesquieu)  ในประเทศเยอรมันก็มี  ฟอยเออรบาค (Feuerbach)  ใน

อเมริกามี ทอมัส เจฟเฟอรสัน4 (Thomas  Jefferson) จึงกลาวไดวาสาขาวิชาอาชญาวิทยาไดรับการ

สถาปนาขึ้นพรอมกับผลงานของการเขียนของซีซารเบ็คคาเรีย 

  สวน เจอรามี  เบ็นแธม (Jeremy Bentham)   น้ัน เปนนักปราชญคนสําคัญในประเทศ

อังกฤษที่มีผลงานเปนที่ยอมรับอยางมาก โดยเฉพาะหลักประโยชนนิยมที่เชื่อวา การกระทําที่นํา

ประโยชน คือ ความสุขและการปองกันความเจ็บปวด การมุงแสวงหากําไรเปนความสุขปกติของ

มนุษย มนุษยมีเจตจํานงคอิสระ มนุษยในสังคมเปนลัทธิสุขนิยม มนุษยเปนผูมีเหตุผลและ

ระมัดระวังในการแสวงหาความเพลิดเพลิน (สุดสงวน สุธีสร, 2547)  ทั้งน้ี ยังสนับสนุนใหบัญญัติ

กฎหมายที่มคีวามเหมาะสมเกี่ยวกับโทษของผูกระทําความผิดเพราะการลงโทษสามารถใชเปน

มาตรการขมขูยับยั้งเพื่อปองกันการกระทําผิดซ้ําได 

  โดยสรุป  ในศตวรรษที่ 18  กฎหมายมิไดกําหนดวาการกระทําอยางไรเปน

อาชญากรรม  การกระทําอยางไรไมเปนอาชญากรรม  จึงทําใหการลงโทษบุคคลไมมีมาตรฐานที่

แนนอนเปนมาตรฐานเดียวกัน  การกระทําความผิดที่เหมือนกัน คนรวยไมถูกลงโทษ แตคนจนถูก

ลงโทษ จึงกอใหเกิดความไมเปนธรรมในสังคม และการพิจารณาพิพากษาคดี เปนการไตสวน



14 

คนหาความจริง บอยคร้ังจึงไดดําเนินการอยางลับ ๆ  จําเลยจึงไมมีโอกาสไดตอสูคดีอยางแทจริง 

และบอยคร้ังที่ตุลาการใชวิธีการบีบบังคับและการทารุณกรรมใหจําเลยรับสารภาพ  นอกจากน้ัน

รูปแบบวิธกีารลงโทษก็ทารุณโหดราย ปาเถื่อน และรุนแรง  

  สํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิม (Classical  school)  จึงไดเสนอแนวคิดวา 

  1. ควรมีการบัญญัติกฎหมายใหเปนลายลักษณอักษร เพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกัน

สําหรับบุคคลทุกคน ทั้งน้ีควรสอดคลองกับหลักประโยชนนิยมที่มองประโยชนสูงสุดสําหรับ

ประชาชน 

  2. ควรยกเลกิการพิจารณาพิพากษาคดีอยางลับ ๆ  เพื่อเปดโอกาสใหจําเลยไดตอสูคดี

อยางแทจริง และควรยกเลิกการใชวิธีการบีบบังคับทรมานและการทารุณกรรมใหจําเลยรับสารภาพ 

ควรสงเสริมมนุษยธรรมในการพิจารณาพิพากษาคดีที่มีความรวดเร็ว แนนอนและเหมาะสม 

  3. การลงโทษที่รุนแรงในที่สาธารณะมีวัตถุประสงคเพื่อที่จะทําใหผูที่ผูกระทํา

ความผิดเกิดความหลาบจําไมกลาที่จะกระทาํผิดอีก รวมถึงทําใหประชาชนที่พบเห็นเกิดความเกรง

กลัวไมกลาละเมิดตอกฎหมาย ทั้งน้ี ควรพิจารณาความสูญเสียตอสังคมเปนหลักเพราะพฤติกรรม

อาชญากรรมเปนภัยตอสังคมโดยสวนรวม 

  ทั้งน้ี โครงการ Scare Straight หรือ โครงการศึกษาดูงานกรมราชทัณฑถือเปน

โครงการที่ไดรับอิทธพิลจากทฤษฎีปองกัน ของสาํนักอาชญาวิทยาด้ังเดิม  โดยเปนโครงการที่

ดําเนินการโดยกรมราชทัณฑของมลรัฐนิวเจอรซี่ อเมริกา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อสอนใหเยาวชน

ตระหนักถึงผลลัพธที่จะไดรับหากมีการละเมิดตอกฎหมาย โดยริเร่ิมนําเอาเด็ก-เยาวชนราว 13,000 

คนไดรับทราบถึงผลของการกระทําความผิดและเขามารับโทษจําคุกในเรือนจําโดยผานการทัศน

ศึกษา  

  3.2  สํานักอาชญาวิทยากึ่งด้ังเดิม 

  สํานักอาชญาวิทยากึ่งด้ังเดิม (Neo-classical school) แทบไมมีความแตกตางจาก

แนวความคิดของสํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิมเทาใดนัก แตคงมีขอแตกตางบางประการ อาทิเชน 

สํานักอาชญาวิทยากึ่งด้ังเดิมเสนอวากฎหมายควรมีการผอนปรน ปราณีในการลงโทษบุคคลบาง

ประเภท เชน เด็ก คนชรา คนวิกลจริต คนปญญาออน เปนตน หรือการเสนอวาควรมีการยอมรับ

คําใหการของผูเชี่ยวชาญหรือผูชํานาญการที่เกี่ยวของแกคดีเพื่อประกอบการพิจารณาคดี เชน แพทย

จิตแพทย จิตเวช นิติเวช เปนตน 

  สํานักอาชญาวิทยากึ่งด้ังเดิมเกิดขึ้นในชวงตนศตวรรษที่ 19 โดยผานแนวความคิด

ของ 4รอสซี4่และโจลี่ (Rossi and Joly)โดยเอาสาเหตุปจจัยที่เกี่ยวของกับการประกอบอาชญากรรม
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และเหตุอันควรปรานีมาประกอบการพิจารณาพิพากษาคดีเพื่อนํามาลดหยอนโทษ เชน  

สถานการณ ประวัติ ระดับความผิด เปนตน 

  โดยสรุป แมแนวความคิดของสํานักอาชญาวิทยาด้ังเดิมและสํานักอาชญาวิทยากึ่ง

ด้ังเดิมจะไมมีความแตกตางกันมากมายนัก แตคงมีขอแตกตางตามสถานการณ (อัจฉรียา ชูตินันท, 

2557)  

   1. เสนอวากฎหมายควรมีการผอนปรน ปราณีในการลงโทษบคุคลบางประเภท เชน 

เด็ก คนชรา คนวิกลจริต คนปญญาออน เปนตน 

  2. เสนอวาควรมีการยอมรับคําใหการหรือขอเสนอแนะของผูเชี่ยวชาญ (Expert) หรือ

ผูชํานาญการที่เกี่ยวของแกคดีเพื่อประกอบการพิจารณาคดี เชน แพทย จิตแพทย จิตเวช นิติเวช  

เปนตน 

  อยางไรก็ตาม คําพิพากษาของศาลที่อาจมีความแตกตางตามลักษณะของปจจัยความ

แตกตางของอาชญากรรมอาจมีผลกระทบที่นาเปนหวง และยังเห็นวาการสงอาชญากรหรือผูกระทํา

ความผิดเขาสูเรือนจําน้ันไมไดเปนการลดหรือปองกันการกระทําความผิดซ้ําแตกลับเปนการยอม

ลักษณะนิสัยหรือยอมบุคลิกภาพใหกระทําความผิดมากกวาเดิมดวยซ้ํา 

  ตัวอยาง 

  ป ค.ศ.1843 ประเทศอังกฤษ นายเดเนียล แม็กเนเทน (Daniel M’Naghten)  ได

ฆาตกรรมเลขาสวนตัวของนายกรัฐมนตรีตาย ทนายความของเขาอางวา นายเดเนียลตกอยูในสภาพ

ที่จิตไมปกติในขณะกระทําความผิด ไมสามารถรับรูความผิดชอบชั่วดีได  ซึ่งผลของการพิจารณา

คดี ลูกขุนตัดสินวาไมมีความผิด โดยในภายหลังจึงไดมีการกําหนดกฎของแม็กเนเทน  (M’Naghten 

rule) (สุดสงวน สุธีสร, 2547) เพื่ออธิบายถึงการผอนปรนปราณีในการลงโทษบุคคลบางประเภท 

  3.3 สํานักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยม 

  ความเปนมาของสํานักปฏิฐานนิยม (Positive  school)  หรือสํานักวิทยาศาสตร  

เกิดขึ้นราวปลายคริสตศตวรรษที่ 19  ถึงตนศตวรรษที่  20  เปนยุคที่วิทยาศาสตรกําลังเฟองฟู  

โดยออกัส กองต (Auguste Comte)  เปนผูกอต้ังสํานักปฏิฐานนิยม โดยการประยุกตทฤษฎีทาง

วิทยาศาสตรมาปรับใชกับสงัคม  (สุดสงวน สุธีสร, 2547)  

  ทั้งน้ี นักวิชาการสาขาตาง ๆ  หันมาสนใจนําวิธีการทางวิทยาศาสตรมาประยุกตใชกัน

อยางแพรหลายในการแกไขปญหาดานตาง ๆ  ไดแก  ปญหาสังคม  เศรษฐกิจ  และอาชญากรรม 

(สุดสงวน สุธีสร, 2547)  
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ปรัชญาวิทยาศาสตรทางอาชญาวิทยา มีความเชื่อวา “ทุกปรากฏการณจะเกิดจากสาเหตุ เมื่อทราบถึง

สาเหตุอาชญากรรมแลว การแกไขยอมสามารถดําเนินการไดอยางมีประสิทธิภาพ ไมใชโดยการ

ออกกฎหมายหรือการลงโทษ แตโดยการหาทางปองกันที่ตนเหตุอาชญากรรม” 

   สํานักอาชญาวิทยาวิทยาศาสตร แบงออกไดเปน 2 แนวสํานักความคิด คือ  

  1. สํานักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมแนวภูมิศาสตร 

  นักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมแนวภูมิศาสตรมีความสนใจและศึกษาคิดคนเกี่ยวกับ

อาชญาวิทยาอยางจริงจังแพรหลาย  โดยใชหลักการทางวิทยาศาสตร  ทําใหเกิดมคีวามรูและ

แนวความคิดใหมทางอาชญาวิทยาเกิดขึ้นมากมาย โดยนักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมแนวภูมศิาสตร

ไดนําปรากฏการณทางภูมิศาสตรมาใชในการอธิบายอาชญากรรม  เชน  อุณหภูมิ  ความชื้น  ความ

กดดันของอากาศ  ภูมิทัศน  ทรัพยากรธรรมชาติ และสถานที่ต้ังทางภูมิศาสตร (ปกรณ มณีปกรณ, 

2555)  เปนตน 

  นักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมแนวภูมิศาสตรที่มีชื่อเสียง ไดแก  อดอลฟ  เกตเลท  

(Adoophe Quetelet, 1796-1874)   ซึ่งจบปริญญาเอกทางวิทยาศาสตร  และเปนนักวิชาการทีริ่เร่ิม

ศึกษาปรากฏการณอาชญากรรม  โดยอาศัยระเบียบวิธีทางวิทยาศาสตรและสถิติเขามาใช

ประกอบการศึกษาอาชญากรรม  

  จากการศึกษาและรวมรวมสถิติทางอาชญากรรม อดอลฟ เกตเลท จึงไดเสนอความคิด

ใหมวา “อาชญากรรมประเภทประทุษรายตอชีวิตและรางกายมักปรากฏในอุณหภูมิอากาศรอน

มากกวาอุณหภูมิอากาศหนาว” และในทางกลับกันน้ัน “อาชญากรรมประเภทประทุษรายตอทรัพย

มักปรากฏในภูมิอากาศหนาวมากกวาในภูมิอากาศรอน” แนวความคิดดังกลาวน้ีจึงไดรับการขนาน

นามวา “กฎอุณหภูมิของอาชญากรรม (Thermic Law of Crime) ” 

  2. สํานักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมแนวชีวภาค  

  สํานักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมแนวชีวภาคน้ีมีแนวความคิดหลักที่สืบเน่ืองมาจาก 

แนวความคิดของนายแพทยที่มีชื่อเสียง  ซึ่งหันมาสนใจศึกษาคนควาทางอาชญาวิทยาอยางจริงจัง

จนเปนที่ยอมรับยกยองใหเปนบิดาแหงอาชญาวิทยาสมัยใหม  คือ  ซีซาร ลอมโบรโซ  (Cesare 

Lombroso)  

  ซีซาร ลอมโบรโซ  เกิดเมื่อวันที่ 6 พฤศจิกายน ค.ศ. 1835  ที่เมืองเวโรนา   (Verona) 

ประเทศอิตาลี  ซึ่งขณะน้ันประเทศอิตาลีอยูภายใตการปกครองของประเทศออสเตรีย  บิดาของลอม

โบรโซ เปนคนเชื้อสายอิตาเลียนยิว เมื่อซีซาร ลอมโบรโซ โตขึ้น บิดาไดพาเขาและครอบครัวมา

อาศัยอยูในประเทศอิตาลี  ซีซาร ลอมโบรโซ เรียนจบปริญญาตรีทางแพทยศาสตร โดยมีความ

เชี่ยวชาญทางดานจิตแพทย  ชีวภาพ  กายภาพ  และมานุษยวิทยา  เขาไดทํางานเปนแพทยทหารและ
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ในโรงพยาบาลโรคจิตหลายแหง  ลอมโบรโซชอบทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมของคน และ

กลุมประชากรตัวอยางที่ลอมโบรโซใชในงานวิจัยสวนมาก  ไดแก  กลุมทหารในกองทัพและ

นักโทษชาวอิตาเลียนในเรือนจําตาง ๆ   

  ตอมาศิษยเอก  2  คนของซีซาร ลอมโบรโซ คือ เฟอร่ี (Ferri) และกาโรฟาโร 

(Farofalo) ไดรวมกับนักวิชาการอ่ืน ๆ จัดต้ังเปนสํานักอาชญาวิทยาวิทยาศาสตรน้ีขึ้น (อัจฉรียา  

ชูตินันท, 2557)  

   ในการศึกษาชีวกายภาพของผูมีพฤติกรรมกาวราว และอาชญากรของลอมโบรโซน้ัน  

เขาไดศึกษาลักษณะกะโหลกศีรษะ ขนาดของสมอง  รวมทั้งสวนอ่ืน ๆ ของรางกาย  เชน  สวนสูง 

ความกวางของหนาอกและความยาวของชวงแขน  นํ้าหนักตัว  ฟน  เล็บ  ตา  ผิวหนัง  กําลังของ

กลามเน้ือ  ปฏิกริยาตอบโตเมื่อไดรับความเจ็บปวดหรือทรมาน 

  ในที่สุด ลอมโบรโซก็ลองคนควาเปรียบเทียบระหวางคนวิกลจริตและอาชญากรดู

บาง  รวมการศึกษาคนควาทั้งหมด  13,666  ราย  เปนคนวิกลจริต  2,843  ราย  อาชญากร  6,347  

ราย  และคนที่ปกติธรรมดา  4,376  ราย  

   จากการตรวจกะโหลกศีรษะของนักโทษประเภทที่กระทําความผิดไมหยุดหยอน  

หรืออาจเรียกไดวาเกิดมาเพื่อกระทําผิด  เมื่อทดลองผากะโหลกศีรษะดูพบวาดานหลังของกะโหลก

ศีรษะที่ตอกับไขสันหลัง มีลักษณะผิดปกติปกติไมเหมือนกับบุคคลปกติที่มิไดกระทําผิด  แต

กลับไปเหมือนหรือคลายคลึงกับมนุษยในสมัยปาเถื่อนหรือเหมือนสัตวปา  ซึ่งลอมโบรโซเห็นวา

พวกน้ีมีลักษณะถอยหลังทัง้ในเรือนราง และสญัชาตญาณยังมีความ ปาเถื่อนที่ติดมาจากบรรพบุรุษ

ทางสายเลือด (Atavism) ดังน้ัน ลอมโบรโซจึงมีความเชื่อวา  “อาชญากร คือ เผาพันธุของมนุษยที่

ดอยคุณภาพกวามนุษยทั่วไป”  

  ลอมโบรโซ จึงไดเสนอแนวคิดเร่ือง“ทฤษฎีอาชญากรโดยกําเนิด”ขึ้น  โดยทฤษฎี

อาชญากรโดยกําเนิด ปรากฏในหนังสือชื่อ “อาชญากร (A Criminal)” ซึ่งลอมโบโซ ไดเสนอวา

อาชญากรมีลักษณะทางชีวภาค ยอนหลังไปสูสภาพเชนเดียวกับบรรพบุรุษคร้ังดึกดําบรรพ ซึ่งอยู

ในการวิวัฒนาการขั้นตน กลาวคือ มีวิวัฒนาการตํ่ากวาบุคคลปกติ แตจะคลายลิง นับวาเปนลักษณะ

ตกทอดทางกรรมพนัธุมาจากมนุษยยุคแรก  ๆ  ทําใหมีคุณภาพดอยกวามนุษยในยุคศตวรรษที่ 19 

ซึ่งไดวิวัฒนาการถึงขั้นที่สมบูรณที่สุด ซึ่งสภาพที่ดอยกวามนุษยปกติน้ี ถือเปนความเสื่อมทรามมา

แตกําเนิด  

   จากการศึกษาคนควาของลอมโบรโซพบวา บุคคลทีม่ีคุณลักษณะดังกลาวตอไปน้ี   

ต้ังแต  5  ลักษณะขึ้นไป เปนเคร่ืองชี้วัดความเปนอาชญากรโดยกําเนิดของบุคคลน้ัน ไดแก 
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  1.  ขนาดและรูปรางของศีรษะผิดปกติไปจากที่พบทัว่ไป ในกลุมบุคคลผูมีเชื้อชาติ

และอาศัยอยูในพื้นที่เดียวกับอาชญากร  

  2.  ใบหนาไมสมมาตรกัน ไมมีความไดสัดสวน 

  3.  ขากรรไกรและกระดูกโหนกแกมมีขนาดใหญผิดปกติ  

  4.  ตาผิดปกติและแปลกประหลาด  

  5.  ใบหูมีขนาดไมปกติ ซึ่งอาจจะเล็กมาก หรือใหญโต โผลยื่นออกมานอกศีรษะ

เหมือนกับลิงชิมแพนซี  

  6.  จมูกบิดเบี้ยวหงายขึ้นหรือแบนสําหรับคนรายลักทรัพย จมูกโงงเหมือนนกอินทรีย

หรือเปนจะงอยปากนกสําหรับฆาตกร หรือมีปลายจมูกยกสูงขึ้นจากโพรงจมูกที่พองโต  

  7.   ริมฝปากหนา บวม และหอย  

  8.  แกมหอยเปนพวงคลายสัตวบางประเภท 

  9.   เพดานในปากผิดปกติ เชน  เปนสันตรงกลาง ขนาดใหญ  มีโพลงเปนชอง ๆ  และ

โปงบวม ด่ังสัตวเลื้อยคลานบางประเภท และจมูกโหว  

  10.  ฟนขึ้นผิดปกติ ผิดตําแหนงที่ควร 

  11.  คางหลุบเขา หรือยื่นออกมามาก หรือสั้นและแบนคลายลิง  

  12.  รอยเห่ียวยนมีเปนจํานวนมากหลายลักษณะ และแกเกินวัย  

  13.  เสนผมผิดปกติ  

  14.  ทรวงอกผิดปกติ เชน มีซี่โครงมากหรือนอยเกินไป หรือมีหัวนมเกินจํานวน  

  15.  สวนของกระดูกเชิงกรานตรงกันขามกับลักษณะทางเพศ  

  16.  แขนขายาวเกนิไป โดยมักจะยาวกวาสวนสูงของรางกายคลายลิง 

  17. น้ิวมือและน้ิวเทามีจํานวนมากเกินปกติ  

  18.  สมองซีกซายและซีกขวาไมสมดุล  

  ในการวิจัยคร้ังตอ ๆ มา ลอมโบโซไดพิจารณาปจจัยอ่ืน ๆ  นอกจากปจจัยทาง

กายภาพหรือมานุษยวิทยาอีกดวย แลวนํามาปรับปรุงการจัดประเภทของอาชญากรใหม โดยลอม

โบรโซมีความเชื่อเพิ่มเติมวา “สิ่งแวดลอมมีอิทธิพลสําคัญมากกวาปจจัยทางดานชีววิทยาในการทํา

ใหบุคคลมีพฤติกรรมอาชญากรรม”  

  จากศึกษาเพิ่มเติมดังกลาว ลอมโบรโซ ไดแบงอาชญากรออกเปน 4  ประเภท  คือ  

  1. อาชญากรโดยกําเนิด (Born criminals)  หมายถึง ผูที่ไดรับพันธุกรรมลักษณะ

บกพรองตาง  ๆ  มาจากบรรพบรุุษในคร้ังดึกดําบรรพ กลาวคือ พัฒนาการของอาชญากรประเภทน้ี

จะตํ่ากวามนุษยปกติ  ทําใหแตกตางและมีคุณภาพดอยกวาประชากรทั่วไป เชน มีพฤติกรรม
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โหดรายคลายสัตวปา ชอบเบียดเบียนรังแก แยงชิง  สังหารชีวิตบุคคลอ่ืนเพื่อความอยูรอดของตน 

และไมอาจปรับปรุงตนเองใหเขากับรูปแบบการดําเนินชีวิตในสังคมที่เจริญแลวได ทั้งน้ี ลอมโบโซ

ไดระบุไววา บุคคลกลุมอาชญากรโดยกําเนิดน้ี มีจํานวน 1 ใน 3 ของอาชญากรทั้งหมด  

  2. อาชญากรวิกลจริต  (Insane criminals)  หมายถึงผูที่มีความผิดปกติหรือบกพรอง

ทางจิตหรือประสาท  เชน  ปญญาออน  ปญญาทึบ  วิกลจริต  เศราซึม และผูที่มีอาการสืบ

เน่ืองมาจากอัมพาต  โรคพิษสุราเร้ือรัง  เปนตน โดยอาชญากรวิกลจริต เปนผูที่มีความบกพรองทาง

จิตหรือประสาท ซึ่งจะทําใหไมสามารถควบคุมตนเองไดเหมือนบุคคลปกติ  

  3. อาชญากรตามโอกาส  (Occasional criminals) หมายถึง ผูที่ไมไดมีความบกพรอง

ทางรางกายและมิไดมีความบกพรองทางจิตใจอยางเดนชัด  แตบุคคลประเภทน้ีจะประกอบ

อาชญากรรมและมีพฤติกรรมเลวราย เมื่ออยูภายใตเงื่อนไขบางประการที่เปนปจจัยสนับสนุน

เกื้อกูลการกระทําความผิด หรือเปนชองทางในการประกอบอาชญากรรม  เชน  ผูเสียหายลืม

กระเปาเงินไวเปนโตะอาหาร หรือผูเสียหายลืมกุญแจรถไวที่รถ เปนตน  ลอมโบโซ เชื่อวาอาชญา

กรตามโอกาส มีจํานวนประมาณกวาคร่ึงหน่ึงของอาชญากรทั้งหมด  

  4. อาชญากรโดยอารมณ  (Criminals by  passion)  หมายถึง อาชญากรทีก่ระทํา

ความผิดเพราะความกดดันทางอารมณเชน อาชญากรที่ประกอบอาชญากรรม โดยมีตนเหตุมาจาก

ความรัก ความหึงหวง เชน สามีฆาชายชูหรือฆาภรรยาของตนเอง  หรือเกี่ยวกับเร่ืองทางเพศ  เปน

ตน  

  ซีซาร ลอมโบรโซ  จึงไดเสนอแนวความคิดวา  

  1. การลงโทษบุคคลผูกระทาํความผิดน้ัน กฎหมายไมควรกําหนดใหลงโทษบุคคล

ดวยวิธีการเดียวกันทั้งหมด  แตควรพิจารณาลงโทษใหเหมาะสมยุติธรรมตามลักษณะแกผูกระทํา

ผิดเปนรายบุคคล   

  2. การดําเนินการของเรือนจําและทัณฑสถานควรปรับปรุงใหเหมาะสมกับผูตองขัง

เปนรายบุคคล  เชน  ผูตองขังที่มีลักษณะเปนอาชญากรโดยกําเนิด  หรือพวกวิกลจริต  ควรแยกขัง

ตางหาก  ไมควรปะปนกับนักโทษอ่ืน ๆ   

  3. ใหมีการคุมประพฤติ สําหรับผูกระทําผิดเล็กนอยหรือกระทําความผิดคร้ังแรกดวย

ความประมาท  

  4. แยกผูกระทําผิดคร้ังแรกออกจากผูกระทําผิดซ้ําซาก หรือผูกระทําความผิดที่แกไข

ปรับตัวไมไดแลว 
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  5. ควรจัดใหมีทัณฑสถานพิเศษที่มีการฝกหัดการเกษตรกรรมแกนักโทษ  เพื่อเปน

การผอนคลายความเครียดของนักโทษ  และยังไดประโยชน คือเปนการออกกาํลังกายกลางแจงของ

นักโทษอีกดวย  

  6. ใชโทษประหารชีวิตหรือจําคุกตลอดชีวิต ในกรณีที่ไมสามารถแกไขบุคคลที่

กระทําผิดผูน้ันไดจริง ๆ   

  โดยสรุป แนวความคิดของสํานักอาชญาวิทยาปฏิฐานนิยมน้ีไดเปลี่ยนปรัชญาการ

ลงโทษจากอดีต จากการแกแคนทดแทนมาเปนแกไขบําบัดรักษา ฟนฟูจิตใจใหผูกระทําความผิด

กลับตัวเปนคนดี  

   3.4 สํานักอาชญาวิทยาสังคมสมัยใหม 

  สํานักอาชญาวิทยาสังคมสมัยใหม (Sociological) เร่ิมขึ้นเมื่อประมาณป ค.ศ.1915  

โดยยึดหลักกลุมชนหรือสังคมเปนแนวทางความคิด  กลาวคือสาเหตุแหงการกระทําความผิดน้ัน

อาจเกิดจากสาเหตุในทางรางกายและจิตใจของผูกระทําผิด  รวมทั้งสาเหตุจากสิ่งแวดลอมในทาง

สังคมดวย ฉะน้ันในการที่จะคนควาหาสาเหตุ  (Causes) แหงการกระทําความผิด  จึงจําตองศึกษาถึง

บุคลิกภาพ (Personality) และสิ่งแวดลอม  (Environment) ในทางสังคมรอบ ๆ ตัวผูกระทําผิด  

  การที่ตองศึกษาสิ่งทั้ง  2  ประการน้ีอยางใกลชิดก็เพราะวา “อิทธิพลของสิ่งแวดลอม

ในทางสงัคมน้ันเปนเคร่ืองยอมบุคลิกภาพ  และบคุลิกภาพก็เปนเคร่ืองชวยใหเราอานความ

เคลื่อนไหวในลักษณะของอาชญากรได” 

  แนวความคิดทางอาชญาวิทยาสังคมสมัยใหมไดนําขอดีตาง ๆ  ของสํานักอาชญา

วิทยาตาง  ๆ  มาปรับปรุงใชใหเหมาะสมกับสภาพสังคมในปจจุบัน  โดยมุงแกที่ตนเหตุแหง

อาชญากรรม  ซึ่งไดแก  การปองกันการเกิดอาชญากรรมทั้งจากฝายผูกระทําผิดและจากฝาย

ผูเสียหายโดยการศึกษาสาเหตุแหงการเกิดอาชญากรรม  ปจจัยตาง ๆ  ที่เอ้ืออํานวยในการกอ

อาชญากรรม   และการแกไขผูกระทําผิดใหกลับตัวเปนพลเมืองดี 

  ทั้งน้ี สํานักอาชญาวิทยาสังคมสมัยใหมมีนักอาชญาวิทยาที่มีชื่อเสียงไดแก โรเบิรต

ปารก (Robert Park)  และ หลุยส เวิรท (Wirth)  ซึ่งเนนการศึกษาความสัมพันธระหวางสิ่งมีชีวิตกับ

สภาพแวดลอมในสังคมที่ทําใหเกิดอาชญากรรมโดยไดทําการศึกษาวิจัยนิเวศวิทยาเชิงสังคม 

แนวความคิดที่เกิดขึ้นของสํานักอาชญาวิทยาสังคมสมยัใหม  คือ  “การใชมาตรการอ่ืนแทนการใช

เรือนจํา”  ซึ่งการใช “มาตรการอ่ืนแทนการใชเรือนจํา”แกผูกระทําผิด  มีวัตถุประสงคเพื่อแกไข

ผูกระทําผิดแทนการลงโทษ  รวมทั้งการปฏิบัติตอผูกระทําผิดเปนรายบุคคล  มาตรการดังกลาวที่มี

การนํามาใชไดผลดีแลว  ไดแก  การคุมประพฤติ  การพักการลงโทษ  การรอการลงโทษ   การ

ชะลอการฟอง  การทํางานสาธารณะแทนการจําคุก ชุมชนบําบัด เปนตน โดยมาตรการน้ีเปนที่
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ยอมรับกันทั่วไป ในประเทศที่เจริญไดนําไปใชซึ่งปรากฏวาไดผลดี  ไดแก  อังกฤษ  อเมริกา  

เยอรมัน  กลุมประเทศสแกนดิเนเวีย  ญ่ีปุน  ฮองกง  สิงคโปร  และไทย เปนตน 

4. ความสัมพันธระหวางอาชญาวิทยาและกฎหมายอาญา 

 อาชญาวิทยาและกฎหมายอาญามีความสัมพันธกันอยางใกลชิด โดยมุงศึกษาเกี่ยวกบั

ปญหาอาชญากรรมที่เกิดขึ้นในสังคม ไมวาจะเปนแนวคิด ทฤษฎี สาเหตุของปญหา การปองกัน

และแกไขปญหาอาชญากรรม การควบคุมและการปองกันอาชญากรรม  

 นักมานุษยวิทยาไดอธิบายวา กฎหมายมีกลไกเพื่อที่จะทําหนาที่ดังตอไปน้ี 

  1. กฎหมายมีหนาที่ในการกําหนดความสัมพันธระหวางบุคคลในสังคม 

  2. กฎหมายมอบอํานาจในการบังคับและวินิจฉัยวาผูใดเปนผูใชอํานาจบังคับและ

ลงโทษ รวมถึงวิธีการลงโทษ 

  3. กฎหมายทําหนาที่ในการระงับขอพิพาท 

  4. กฎหมายสามารถปรับเปลี่ยน พัฒนาตามกาลเวลาและสังคม  

  5. การปองกันอาชญากรรม 

 เน่ืองจากอาชญากรรมเปนปรากฏการณที่มีอยูในทุกสงัคม  ทําลายความสงบเรียบรอย

ของสังคม และทําใหสมาชิกของสังคมไมปกติสุข ดังน้ัน จําเปนตองมีการแกไขปญหาอาชญากรรม

เพื่อเปนปองกันสังคม  ซึ่งวิธีการแกไขปญหาอาชญากรรมที่ดีที่สุด คือ การปองกันอาชญากรรม   

 ความหมายของการปองกันอาชญากรรม 

 การปองกันอาชญากรรม หมายถึง การคาดการณหรือประเมินลวงหนาเกี่ยวกับชองทาง

หรือโอกาสของการกระทําผิด  เพื่อเปนการสกัดกั้นมิใหมีการกระทําความผิดใด ๆ เกิดขึ้น 

กระบวนการปองกันอาชญากรรมหมายรวมต้ังแตการศึกษา และแกไขสาเหตุแหงอาชญากรรม  การ

ปราบปราม  การจับกุม  คุมขัง  ลงโทษผูกระทําผิดใหกลับตัวเปนคนดีตอไป  

 สถาบันของสังคมที่ทําหนาที่ในการปองกนัอาชญากรรม คือ หนวยงานตาง ๆ ใน

กระบวนการยุติธรรม ไดแก  ตํารวจ ,อัยการ , ผูพิพากษา และราชทัณฑ 

 แตอยางไรก็ดี  ดวยเหตุที่ปญหาอาชญากรรมมีผลกระทบตอสังคมสวนรวม ฉะน้ัน การ

ปองกันอาชญากรรม  นอกจากจะตองเปนการปองกันโดยหนวยงานที่เกี่ยวของแลว  การปองกันน้ี

จะทําใหไดผลก็ตองอาศัยความรวมมือจากทุกฝาย  ทั้งภาครัฐและเอกชน  มิใชเปนหนาที่เฉพาะของ

ภาครัฐเทาน้ัน  

 ทุก ๆ คนในสังคมตางก็ตองมีความรับผิดชอบของตนในการหลีกเลี่ยงสถานการณของ

การตกเปนเหยื่ออาชญากรรม และทั้งเพื่อนบาน ชุมชนที่อยูอาศัยก็ควรมีความรับผิดชอบซึ่งกันและ

กันในการปองกันอาชญากรรมดวย  ประการสําคัญสิ่งหน่ึง คือ ควรปลูกฝงความรูสึกละอายและ
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ความรูสึกผิดตอการกระทําความผิด  และเมื่อผูกระทําความผิดสํานึกผิด กลับตัวเปนคนดีแลว  

สังคมควรใหโอกาสบุคคลน้ันกลับคืนสูสังคมอีกคร้ัง  

  องคประกอบของอาชญากรรม 

  1.  ตัวผูกระทําความผิด 

  ตัวผูกระทําความผิดหรืออาชญากรตองมีความปรารถนาหรือมีความตองการในการ

ประกอบอาชญากรรม  เชน  ผูกระทําผิดตองการเงินจึงไปว่ิงราวทรัพยของผูอ่ืน  ดังน้ัน วิธีการ

ปองกันอาชญา คือ ลดแรงจูงใจในการกระทําความผิด เชน ออกกฎหมายและบทลงโทษเพื่อเปน

การขมขูยับยั้งใหเกรงกลัวไมกลากระทําผิด  หรือปลูกฝงแนวความคิดการเปนพลเมืองดี แกเด็ก

เยาวชนและประชาชนกลุมตาง ๆ   

  2. ทักษะของอาชญากร 

   คนที่มีความชํานาญพิเศษในดานใดดานหน่ึง ก็อาจใชความชํานาญของตนไปในทาง

ที่ผิด  เชน  นักทํากุญแจ อาจทํากุญแจผีขึ้นมาใชเปนเคร่ืองมือในการโจรกรรมรถยนตได  ดังน้ัน วิธี

ปองกันอาชญากร คือ การสรางเสริมวินัยในตัวบุคคล  การสรางจรรยาบรรณในวิชาชีพ  เปนตน  

  3. โอกาสของอาชญากร  

  โอกาสเปนองคประกอบทีส่ําคัญที่สุด เพราะหากองคประกอบอ่ืน ๆ พรอม แตขาด

โอกาสที่จะกระทําอาชญากรรมก็จะไมเกิดขึ้น นอกจากน้ันอาชญากรรมบางประเภทไมจําเปนตองมี

องคประกอบขอ 1 หรือ 2 ก็ได เชน กรณีมีคนลืมกระเปาเงินไว  และไมมีใครอยูบริเวณน้ันเลย  

อาชญากรจึงขโมยเงินน้ันไป โดยที่อาชญากรอาจไมไดมีความตองการเงินน้ันมากอนและไม

จําเปนตองมีทกัษะเลย  เพียงแตอาชญากรมีโอกาสในการกระทําผิด  

  ในปจจุบันสังคมไทยมีการต่ืนตัวและรณรงคประชาสัมพันธใหประชาชนรวมมอื

ชวยเหลือเจาหนาที่ตํารวจในการปองกันและปราบปรามอาชญากรรมกันมากขึ้น  ภาคเอกชนได

รวมบริจาคเงินซื้อเคร่ืองมือ อุปกรณ ยานพาหนะ และสรางตูยามปอมตํารวจในจุดที่มีสถิติการเกิด

อาชญากรรมมากหลายแกง  นอกจากน้ียังมีการจัดต้ังโครงการและหนวยงานตาง ๆ ของภาคเอกชน

เพื่อใหบริการชวยเหลอืประชาชนใหปลอดจากอาชญากรรมหรือปองกันชวยเหลือมิใหประชาชน

กระทําผิดในรูปแบบตาง ๆ   อาทิเชน 

  โครงการสมาชิกแจงขาวอาชญากรรมตํารวจนครบาล   

  เดิมมีชื่อโครงการวาอาสาสมัครตอตานอาชญากรรม  นับเปนนโยบายที่สําคัญของ

กองบัญชาการตํารวจนครบาลเพื่อแสวงหาความรวมมือจากพลเมืองดีทั่วไป  ในการชวยเจาหนาที่

ตํารวจ ปองกันและปราบปารมอาชญากรรม โดยรับสมัครพลเมืองดีในสาขาอาชีพตาง ๆ มาเปน

อาสาสมัครเขารับการฝกอบรมในการปฏิบัติงานเปนสมาชิกแจงขาวอาชญากรรม  และรับการ
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ฝกอบรมความรู  และฝกกิจกรรมตาง ๆ ที่จะเปนประโยชน ในการปองกันปราบปรามอาชญากรรม 

ในฐานะเปนผูใหความชวยเหลือรวมมือกับเจาหนาที่ตํารวจ  

  โครงการสมาชิกแจงขาวอาชญากรรม 

  โครงการฯกอต้ังขึ้นเมื่อป   พ.ศ. 2517  ปจจุบันไดรับความรวมมือจากพลเมืองดีทุก

สาขาอาชีพ  มีสมาชิกมากถึง  3,500  คนเศษ  ไดแก  กลุมนักวิทยุอาสาสมัครของ

กรมไปรษณียโทรเลข  กลุมอาชีพขับรถแท็กซี่  กลุมผูขับรถสามลอ กลุมผูขับรถมอเตอรไซครับจาง  

กลุมพนักงานเก็บคารถโดยสารประจําทาง  ข.ส.ม.ก.  เปนตน  

  โครงการเขตปลอดอาวุธของรัฐบาล 

   เปนโครงการที่เสนอโดยกระทรวงมหาดไทย  เมื่อป   พ.ศ. 2532 โดยมีนโยบายให

เจาหนาที่ตํารวจเขมงวด กวดขัน ในการตรวจจับผูพกพาอาวุธปนที่ผิดกฎหมาย อาวุธปนเถื่อน 

อาวุธสงครามตาง ๆ ในเขตกรุงเทพมหานคร  มีการติดปาย“เขตปลอดอาวุธ”ตามสถานเริงรมย 

ตาง ๆ  เชน  บาร ไนตคลับ  ภัตตาคาร รานอาหาร โรงแรม  เปนตน   

  โครงการชุมชนบําบดั   

  เปนโครงการปองกนัอาชญากรรมเกี่ยวกับยาเสพยติด  คือรวมทั้งการเสพ การ

จําหนาย  ตลอดจนการอบรมแกไขเยาวชนที่มีปญหาครอบครัวซึ่งมีแนวโนมที่จะติดยาเสพยติดได

งาย  วิธีการของชุมชนบําบัดจะกระตุนใหผูใหญ  ผูปกครองในชุมชนหันมาเอาใจใสตอเด็กและ

เยาวชนในชุมชน  ทั้งน้ี ในชุมชนควรจัดใหมีการทํากิจกรรมรวมกัน  มีสันทนาการผอนคลาย

อารมณใหแกเด็กและเยาวชน  มีการสงเสริมใหเลนกีฬา  ดนตรี  และสนใจในศีลธรรมและศาสนา  

  โครงการชุมชนสัมพันธ   

  เปนโครงการที่มุงเนนการปองกันและปราบปรามอาชญากรรมทุกประเภทโดย

เนนหนักดานสรางความรวมมือ  การสนับสนุน  สงเสริมและการประสานงานระหวางทุกคนใน

ชุมชน  และฝายเจาหนาที่ตํารวจ  ในการชวยกันสอดสองดูแลสังคมในชุมชนของตนเอง  และ

เสริมสรางปฏิสัมพันธในชุมชน  คือการสงเสริมใหคนในชุมชนรูจักคุนเคยมีการติดตอสัมพันธกัน

ฉันทมิตร  และเพื่อนบานที่ดีตอกัน  คอยเอาใจใสเปนหูเปนตาใหกันและกัน ไมวางเฉย ไมเอาธุระ 

หรือตางคนตางอยู  

  โครงการสายตรวจประชาชน  

   โครงการสายตรวจประชาชนเร่ิมใชเปนระบบปองกันสังคมอยางจริงจังในประเทศ

อังกฤษในสมัยโบราณ และยึดถือปรัชญาในการปฏิบัติวา “ประชาชน คือ ตํารวจ  และตํารวจคือ

ประชาชน”  โดยมีแนวปฏิบัติและวัตถุประสงค  คือ  สงเสริมสนับสนุนใหประชาชนมีความ

รับผิดชอบรวมกันในการรักษาความสงบเรียบรอยของสังคมในชุมชนของตน  โดยถือวาบุคคลทุก
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คนมีภาระรับผิดชอบ ไมเพียงแตควบคุมความประพฤติของตนเองเทาน้ัน  แตรวมถึงของเพื่อนบาน

อีกดวย  

  7. การแกไขปญหาอาชญากรรม  

 ปญหาอาชญากรรมตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในสังคม  ลวนมีสาเหตุที่ทําใหเกิดอาชญากรรม

แตกตางกัน  ซึ่งหากทราบไดถึงสาเหตุของอาชญากรรมน้ัน ๆ  ได  ก็จะทําใหสามารถแกไขปญหา

อาชญากรรมดังกลาวไดถกูตองและเหมาะสม  

  8. ประเภทของอาชญากร 

 อาชญากร (A Criminal)   หมายถึง  ผูประกอบอาชญากรรมหรือผูกระทําความผิด  โดย

นักอาชญาวิทยาสวนมากมีความเห็นวา อาชญากรเปนผลผลิตของสิ่งแวดลอมของสังคมที่เขาอยู

น้ันเอง  และเปนผลตอบสนองตอสิ่งซึ่งผลักดัน  กลาวคือ  อาชญากรเปนผลผลิตของสังคม อันเกิด

จากสภาพแวดลอมของสังคมน่ันเองทีห่ลอหลอม  บีบคั้นใหคนมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนไปจากบรรทัด

ฐานของสังคม  ฝาฝนกฎระเบียบ  กฎหมายของสังคม  จึงถอืวาอาชญากรรมและอาชญากร เปน

ธรรมชาติที่ตองมีอยูทุกสังคม  เพราะเปนผลผลิตของสังคมน่ันเอง 

 ประเภทของอาชญากร ไดแก อาชญากรคร้ังคราว  อาชญากรติดนิสัย  อาชญากรผูดี , 

อาชญากรทีร่วมกันกระทําความผิด อาชญากรมืออาชีพ เปนตน 

1. อาชญากรคร้ังคราว  (Occasional  criminal)   

 อาชญากรคร้ังคราว คือ ผูที่กระทําความผิดเปนคร้ังคราว ไมใชอาชญากรหรือผูที่มีจิตใจ

ชั่วรายโดยแทจริง  ซึ่งการกระทําความผิดจะเกิดขึ้นจากความไมต้ังใจที่จะฝาฝนกฎระเบียบของ

สังคม  แตอาจกระทาํความผิดเพราะความประมาทเลินเลอ  เชน  ผูที่ขับรถโดยประมาทชนผูอ่ืน 

เปนเหตุใหผูอ่ืนถึงแกความตาย  หรืออาชญากรที่กระทาํความผิดเพราะความจําเปน เชน ครอบครัว

ที่ยากจนไมมีอาหาร จึงไปขโมยสิ่งของของชาวบาน เพื่อนํามาเลี้ยงครอบครัว  หรืออาชญากรที่

กระทําความผิดเพราะถูกบีบคั้นทางจิตใจอยางรุนแรง  จนไมสามารถจะอดทนได หรือการบันดาล

โทสะจนไมอาจยับยั้งสติได  จึงไดกระทําความผิดลงไป  เชน  การฆาภรรยาหรือชายชู  

2. อาชญากรติดนิสัย  (Habitual criminal)   

 อาชญากรติดนิสัย ไดแก บุคคลที่ไมสามารถจะปฏิบัติตนใหเขากับมาตรฐานของสังคม

ได  ไมเกิดความเข็ดหลาบเมื่อตองโทษและจะประกอบอาชญากรรมซ้ําอีกเมื่อมีโอกาส  โดยไม

คํานึงวาผลที่เกิดขึ้นน้ันจะเปนอยางไร  เขาดํารงชีวิตอยูดวยการโจรกรรมไมคิดเลิก  เวลาตองโทษก็

แสรงทําตัวดี  พอพนโทษแลวก็กระทําความผิดอีก  เขาพอใจจะเปนอยูอยางน้ี ซึ่งถือวาเขามีความชั่ว

รายติดอยูในบุคลิกภาพ  จึงเรียกวา “อาชญากรติดนิสัย”  
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 นักทัณฑวิทยาไดต้ังขอสังเกตไววา  ผูที่กระทําผิดถึง 4 คร้ังแลว มักเปนผูที่หากินโดย

ทุจริตตลอดไป  ถือเปนผูมีความชั่วรายติดอยูในบุคลิกภาพหรืออาชญากรติดนิสัย ซึ่งการลงโทษไม

อาจแกไขปญหาอาชญากรติดนิสัยเหลาน้ีได  

3. อาชญากรผูดี  (White collar criminal)   

 อาชญากรผูดี คือ อาชญากรที่กระทําความผิดกฎหมายโดยอาศัยอิทธิพลที่เขามีอยูใน

กิจการน้ัน  เชน  ในการประกอบอาชีพหรือธุรกิจของเขา  บุคคลดังกลาวจัดวาเปนบุคคลชั้นสูงใน

วงสังคม  ลักษณะของการกระทําความผิดก็คอื  เปนการกระทําความผิดตอความไววางใจ  เชน  

หลอกลวง  หรือแจงความอันเปนเท็จ  หรือปกปดซึ่งความจริง  โดยคําวา  “White Collar” น้ัน  

ไดแก  พวกคอเชิ้ตขาว  บางทีก็เรียกวา “โจรใสสูท”  ซึ่งหมายถึงพวกที่แตงตัวสะอาด ทํางานสบาย

ใชสมอง  มีความรูหรือความเชี่ยวชาญในวิชาชีพ  เชน  พวกขาราชการ  พอคา  นักธุรกิจ  เสมียน

หรือสมุหบัญชี  พวกน้ีมีหนาฉากเปนคนดี  แตหลักฉากจะทุจริต  รับสินบน  คอรัปชั่น  

 ลักษณะของการกระทําความผิดที่สําคัญของอาชญากรผูดี  ก็คือ การทุจริตในเร่ือง

การเงิน  เชน  พวกขาราชการที่คอรัปชั่นโดยอาศัยตําแหนงหนาที่  พวกพอคาที่โกงภาษีรัฐบาล  

การคาขายสินคาควบคุมในตลาดมืด  หรือเสมียนหรือสมุหบัญชีที่โกงเงินบริษัท     

4. อาชญากรที่รวมกันกระทําความผิด  (Organized  criminal)   

 ในกรณีที่อาชญากรมารวมกันเปนหมูเปนพวกเพื่อกระทําความผิด  อาชญากรพวกน้ีจะมี

การดําเนินงานโดยมีแบบแผน  มีการแบงงานกันทําเปนสัดสวน  มีหัวหนาควบคุมการดําเนินงาน

เปนชั้น  ๆ  เพื่อใหการประกอบอาชญากรรมมีประสิทธิภาพ  มีผูบริหารซึ่งเปนมันสมองของกลุม

อาชญากร  งานของกลุมอาชญากรเปนงานดานมิจฉาชีพหลายอยางดวยกัน  เชน  การคาของเถื่อน  

ซึ่งอาจเปนของที่ไดมาจากการหนีภาษี  

5. อาชญากรอาชีพ  (Profession criminal)  

 อาชญากรอาชีพ หมายถึง อาชญากรที่เลี้ยงชีพดวยการประกอบอาชญากรรม ถอืเปน

สิ่งจําเปนที่อาชญากรจําพวกน้ีจะตองศึกษาวิธีการ เทคนิคตาง ๆ ที่เขายึดถือเปนอาชีพใหเกิดความ

ชํานาญเพื่อสะดวกในการประกอบอาชญากรรมของเขา 

  ทั้งน้ี อาจมีพรสรรคหรือความสามารถพิเศษติดตัวมาต้ังแตกําเนิด 

 อาชญากรอาชีพมีความคิดวา ในโลกใบน้ีลวนมีคนไมดีอยูมากมาย การประกอบ

อาชญากรรมของเขาไมใชสิ่งแปลก เปนเพียงแคการประกอบอาชีพโดยวิธีหน่ึงเทาน้ัน  

 อาชญากรรมที่เกิดขึ้นจากอาชญากรอาชีพ ไดแก การปลอมธนบัตร  การปลอมเอกสาร  

การขโมยรถ  มือปนรับจาง  ปลนธนาคาร เปนตน 
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 ทั้งน้ี อาชญากรรมดังกลาวที่เกิดขึ้นนํามาซึ่งรายได ผลประโยชนที่ดี ยิ่งมีความเชี่ยวชาญ

มากเพิ่มขึ้นเทาไร เขาก็จะยิ่งรูสึกภูมิใจในความสามารถของเขา 

 อาชญากรรมจําพวกน้ีจะอาศัยหรือเลือกกอเหตุในสังคมที่มีความเจริญเพื่อที่จะไดหา

โอกาสและหาชองทางในการประกอบอาชญากรรมไดมากยิ่งขึ้น  

 สาเหตุของอาชญากรรมและทฤษฎีที่เกี่ยวของ  

 สาเหตุแหงอาชญากรรม  

 ปจจุบันเปนที่ยอมรับโดยทั่วไปวา การเกิดอาชญากรรมน้ัน มิใชเกิดจากสาเหตุใดสาเหตุ

หน่ึงเพียงสาเหตุเดียว  หากแตการเกิดอาชญากรรมน้ันเกิดไดจากหลายสาเหตุ   ซึ่งนักวิชาการตาง ๆ 

ไดพยายามศึกษาวิเคราะหสาเหตุของอาชญากรรมมาโดยตลอด  แตนักวิชาการเหลาน้ันก็มักจะ

อธิบายสาเหตุของอาชญากรรมไปตามแนวความคดิความรูและประสบการณของตนเปนหลัก  

กลาวคือ  นักสังคมวิทยาก็มุงเนนวา  อาชญากรรมสวนใหญเกิดจากสาเหตุทางสังคมและ

สิ่งแวดลอม  นักเศรษฐศาสตรก็มุงเนนวาอาชญากรรมสวนใหญ เกิดจากสาเหตุความยากจน  

นักจิตวิทยาก็วาเกิดจากสาเหตุทางจิตใจ  นักชีววิทยากายภาพก็วาเกิดจากสาเหตุการบกพรองทาง

พันธุกรรมและรางกาย  

 จากแนวความคิดทั้งหลายน้ัน  อาจจะสรุปไดวาอาชญากรรมเกิดจากสาเหตุใหญ   3 

ประการ  คือ  เจตจํานงอิสระ ปจจัยภายใน และปจจัยภายนอก  

 1.  เจตจํานงอิสระ  (Free will)   คือ ความมีอิสระที่จะใชเหตุผลเลือกกระทําการ หรือไม

กระทําการใด  ๆ  ดวยตนเอง   

 2. ปจจัยภายใน  แยกออกไดเปน สาเหตุทางชีววิทยา (ชีวกายภาพ) และสาเหตุทาง

จิตวิทยา (จิตใจ)   

 3. ปจจัยภายนอก  ไดแก  ครอบครัว  สิ่งแวดลอม  สังคม  เศรษฐกิจ เปนตน  

 1. เจตจํานงอิสระ (Free  will)  การกระทําความผิดของบุคคลน้ันขึ้นอยูกับหลักเจตจํานง

อิสระ กลาวคือ บุคคลที่มไิดมคีวามบกพรองทางรางกายและจิตใจ หรือเติบโตมาในครอบครัว  

สภาพแวดลอม  สังคมที่ดี  หรือมีฐานะทางเศรษฐกิจดี  บุคคลตาง ๆ เหลาน้ันมิใชวาจะตองไมกอ

อาชญากรรมทุกคนเสมอไป  บางคนอาจกออาชญากรรมได  ทั้งน้ีขึ้นอยูกับความรูสึกนึกคิด รูผิด

ชอบชั่วดี  และสติยับยั้งใจของแตละบุคคลวาจะเขมแข็งเพียงใด  

 ดังน้ัน การแกไขปญหาอาชญากรรม ที่มีสาเหตุมาจากเจตจํานงอิสระของบุคคล  จึงตอง

แกไขโดยการรณรงคใหบุคคลรูจักผิดชอบชั่วดี รูอะไรควรทําอะไรไมควรทํา มีสติยับยั้งชั่งใจ   

 2. ปจจัยภายใน  

   2.1  สาเหตุอาชญากรรมทางชีววิทยา  
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  การศึกษาสาเหตุแหงอาชญากรรมทางชีววิทยาหรือทางกายภาพ  ไดเร่ิมเปนที่สนใจ

อยางกวางขวางในวงการอาชญาวิทยา  เมื่อลอมโบรโซเสนอทฤษฎีอาชญากรโดยกําเนิด  และสํานัก

อาชญาวิทยาวิทยาศาสตร  (Positive  school)   ไดสนับสนุนแนวความคิดวา  อาชญากรรมสวนใหญ 

เกิดจากอาชญากรที่มีความบกพรองทางกายภาพ  ซึ่งไดรับการถายทอดทางพันธุกรรม  

  ซีซาร ลอมโบรโซ เชื่อวา  “ความผิดปกติตาง ๆ  ในรางกายมนุษยจะมีความสัมพันธ

ตอพฤติกรรมของมนุษยในทางทีจ่ะประกอบอาชญากรรมไดโดยงาย” 

  ซีซาร ลอมโบรโซ ไดเสนอทฤษฎีทีพ่ยายามชี้ใหเห็นวา  พฤติกรรมทางอาชญากรเปน

ผลมาจากความผิดปกติทางกายภาพและจิตใจ  ซึ่งไดรับถายทอดมาจากบรรพบุรุษทางกรรมพันธุ     

ลอมโบรโซสังเกตเห็นวา  พวกที่มีพฤติกรรมตอตานสังคมหรือมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนตาง ๆ  มักจะมี

ลักษณะรูปรางหนาตาที่แตกตางจากคนปกติทั่วไปอยางชัดเจนมาต้ังแตเกิด หรือมีความบกพรอง

ทางกายภาพมาโดยกําเนิด  ขอสันนิษฐานของลอมโบรโซไดรับการยืนยันเมื่อลอมโบโซได

ทําการศึกษาวิจัยดวยวิธีตรวจสอบรางกาย  เปรียบเทียบระหวางคนปกติ   คนวิกลจริต ทหารและ

นักโทษ  

  ซีซาร ลอมโบรโซ  สรุปวา  อาชญากรโดยกําเนิดไดรับการถายทอดลักษณะบกพรอง

ทางกายภาพโดยทางสายโลหิต มาจากบรรพบุรุษมาหลายชั่วคน (Atavism)    การเปนอาชญากรโดย

กําเนิดก็คือ การที่สภาพธรรมชาติไดกําหนดใหบุคคลน้ัน  มีนิสัยจิตใจชอบทํารายและเบียดเบียน

ผูอ่ืน  มักตอตานสังคม  ไมสามารถปรับตัวใหเขากับระเบียบแบบแผนของสังคมอยางคนปกติได  

ในป  ค.ศ.1939  เออรเนสฮูทัน  (Ernest  Hooton)  ชาวอเมริกัน  นักมานุษยวิทยากายภาพแหง

มหาวิทยาลัยฮาวารด ไดพิมพหนังสือออกเผยแพร  ชื่อ  “Crime  and  the  Man”  (อาชญากรรมกับ

มนุษย)   ซึ่งเปนผลงานที่เขาไดทําการศึกษาคนควาทางกายภาพของมนุษย  เปนเวลานานถึง 12 ป  

  ฮูทัน (Hooton) ไดสรุปผลการศึกษาวิจัยของเขาเปนทฤษฎี  ดังน้ี (ปกรณ มณีปกรณ, 

2555)  

   1.  พฤติกรรมทางอาชญากรเปนผลโดยตรง มาจากความบกพรองทางชีวกายภาพ  

(หรือลักษณะดอย)   ซึ่งไดรับถายทอดมาจากบรรพบุรุษ  

  2.  อาชญากรรมแตละประเภท  จะมีสาเหตุมาจากความบกพรองทางชีวกายภาพ  

(หรือลักษณะดอย)   เฉพาะอยางยิ่ง ซึ่งพิจารณาไดจากความแตกตางในดานสภาพรางกาย  กลาวถึง  

  พวกผอมสูงมักจะประกอบอาชญากรรมประเภทปลนทรัพยและฆาคนตาย  

  พวกสูงใหญมักจะเปนนักฆามืออาชีพหรือฉอโกง  

  พวกตัวเล็กบางมักชอบลักขโมยหรือตัดชองยองเบา  

  พวกอวนเต้ียมักชอบทํารายรางกายหรือกออาชญากรรมทางเพศ  
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  พวกรูปรางสมสวนมักกระทําความผิดหลายประเภทโดยไมเลอืก  

  3.  ในกลุมบุคคลที่มีเชื้อชาติตางกัน  จะประกอบอาชญากรรมในลักษณะที่ตางกัน  

คือ  แตละเชื้อชาติจะประกอบอาชญากรรมไมเหมือนกัน  

  โจแฮนเนส แลนจ  (Johannes  Lange)   จิตแพทยและนักจิตเวชชาวเยอรมัน  เปนผู

ริเร่ิมการวิจัยเร่ืองฝาแฝดมีพันธุกรรมที่สัมพันธกับการกออาชญากรรม  

  โจแฮนเนส แลนจ ไดศึกษาวิจัยนักโทษชายฝาแฝดทั้งหมดในเรือนจําบาวาเรียและ

อาชญากรฝาแฝดในสถาบันจิตเวชทั่วประเทศเยอรมัน  รวมทั้งอาชญากรฝาแฝดที่ไมไดถูกคุมขัง

ดวย    เขาพบวาฝาแฝดแท (เกิดจากไขใบเดียวกัน)  สวนใหญมีพฤติกรรมที่สอดคลองกัน คือ

ตองโทษอาญาทั้งคู  และฝาแฝดเทียม (เกิดจากไขคนละใบ)   สวนใหญมีพฤติกรรมไมสอดคลอง

กัน คือมีจํานวนนอยที่จะตองโทษอาญาทั้งคู  

  คริสเตียนเซน (Christiansen, 1968)  ชาวเดนมารค  ไดศึกษาวิจัยฝาแฝดจํานวนมาก

ที่สุดถึง  6,000  คู   (ใชเวลาวิจัยต้ังแต ค.ศ.1880-1900)  ทําใหผลงานวิจัยของเขาเปนที่ยอมรับ  

  คริสเตียนเซน  พบวา  66.7%  ของฝาแฝดแทมีพฤติกรรมเปนอาชญากรทั้งคู  และ  

30.4%  ของฝาแฝดเทียมมีพฤติกรรมเปนอาชญากรทั้งคู   สรุปวาผลที่วิจัยดังกลาวสอดคลองกับผล

วิจัยของแลนจ 

   2.2 สาเหตุอาชญากรรมทางจิตวิทยา  

  นักจิตวิทยาไดแบงประเภทบุคคลตามระดับความผิดปกติของจิตใจไว  ซึ่งพอจะสรุป

เปนประเภทตาง ๆ  คือ พวกโรคจิต  พวกจิตบกพรอง  พวกปญญาออน  พวกคาบเสนระหวางจิต

ปกติกับจิตไมปกติ  พวกอารมณแปรปรวน  เปนตน 

  พวกโรคจิต  

  พวกโรคจิตเปนพวกที่มีความผิดปกติทางจิตใจอยางรุนแรงมากจนถึงขั้นวิกลจริตหรือ

บา  สวนใหญเกิดจากการไดรับความกระทบกระเทือนจิตใจหรือสมองอยางรุนแรง  พวกน้ีเปน

บุคคลไรความสามารถและจะมีความนึกคิดอยูในโลกของเขาโดยไมสามารถรับรูเร่ืองราวใด ๆ ได

เลย  อยูสภาพไรสํานึก  พวกน้ีมักไมกออาชญากรรม  แตอาจตกเปนเหยื่อหรือถูกใชเปนเคร่ืองมือ

ของคนอ่ืน  ทําใหการยั่วยุ  หลอกลอ  ใหกออาชญากรรมได  

  พวกจิตบกพรอง 

  พวกจิตบกพรองสามารถแบงยอยออกเปนหลายประเภท  ไดแก  พวกจิตทราม  จิตผัน

ผวน  ผิดปกติทางเพศ  พวกปญญาออน  และพวกที่มีอากาศวิปริตทางจิตอ่ืน ๆ   

  พวกจิตทราม   
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  พวกจิตทรามน้ีมิไดมีสติปญญาเสื่อมแตอยางใด  ถาดูจากภายนอกอาจจะเห็นวาเปน

คนดี แตผูที่เปนโรคน้ีเพียงมีจิตใจที่ผิดไปจากธรรมดา  ซึ่งมีลักษณะไปในทางเลวราย  รูสึกเปนศัตรู

ตอสังคมเห็นแกตัวอยางรุนแรง  ไมมีความเห็นอกเห็นใจหรือเมตตาปราณี  ไมมีศีลธรรมคลายกับวา

มีปมดอยหรือมีสิ่งกดดันอยูภายในและระบายออกไปในทางที่ขัดแยงตอสังคม  เชน พวกที่กระทํา

ผิดทางเพศ  อนาจาร  ขมขืน  ชอบทํารายรางกายทรมานคนดวยวิธีโหดรายทารุณ  

  พวกผิดปกติทางเพศ 

  พวกผิดปกติทางเพศ ไดแก  ผูที่มีความตองการทางเพศที่ผิดคนปกติธรรมดา  เชน  มี

ความตองการทางเพศสงูและวิปริต  ซึ่งอาจแบงเปน  2  พวก  คือ พวกซาดิสม (Sadism) ชอบทําราย

ผูอ่ืนจึงมีความสุขทางเพศ  และพวกมาโซซิสม (Masochism) ชอบถูกผูอ่ืนทํารายจึงจะมีความสุข

ทางเพศ หากพวกเหลาน้ีมีอาการมากจะเกิดอารมณรุนแรงจนกออาชญากรรมทางเพศหรือฆาคน

เพื่อความสุขทางเพศ  

  พวกปญญาออน  

  พวกน้ีมีเชาวปญญาตํ่ากวาเกณฑปกติมากและจะปรากฏใหสังเกตไดทางรางกาย  ซึ่ง

มักบกพรองไมสมประกอบ  พวกน้ีมีความรูสึกนึกคิดคลายเด็ก  หรือตํ่ากวาเด็กเพราะสมองและ

ระดับสติปญญาไมพัฒนา  ไมเจริญไปตามอายุ  พวกน้ีปกติจะไมเปนภัยแกสังคม  ไมกอ

อาชญากรรม  แตมักจะถูกหลอกใชใหกระทําผิด  

  พวกคาบเสนระหวางจิตปกติกับจิตไมปกติ  

  พวกคาบเสนเปนพวกที่ยังไมถึงระดับจิตผิดปกติ  แตอยูในระดับคาบเสนคือเกือบจะ

ผิดปกติ  พวกน้ีเปนพวกที่จะกออาชญากรรมไดงาย  เมื่อใดที่ถูกกระตุนจากสิ่งเราสถานการณ

เหมาะ ก็จะกออาชญากรรม  พวกน้ีจะเก็บซอนอาการที่ไมคอยจะปกติของตนไวอยางแนบเนียน  

จัดเปนพวกที่เปนอันตรายมากพวกหน่ึง  และมีเปนจํานวนมากดวย  

  พวกอารมณแปรปรวน  

  พวกน้ีเปนพวกที่มีบุคลิกภาพที่ผิดปกติมีพฤติกรรมเบี่ยงเบนไปตามสภาพอารมณ  

จิตใจ  และประสาท  พวกน้ีมีความเก็บกดสูง  มีความกดดันจิตใจสูง  อารมณรุนแรงไมคงที่  ไม

แนนอน  ไมอยูกับรองกับรอย  ความคิดสับสน  วิตกกังวลสูง  เครียดมาก  จนบางคร้ังถึงขั้น

ประสาทหลอน  พวกน้ีมักมีโรคประจําตัวซึ่งเปนมาต้ังแตเด็ก คือ “โรคลมชัก”  หรือ “ลมบาหมู”  

พวกอารมณแปรปรวนน้ี  สวนมากจะไมมีความเชื่อมั่นในตัวเอง  จะลงมือกออาชญากรรมเพียง

ลําพังคนเดียวนอยมาก  สวนใหญจะเปนผูรวมกออาชญากรรมในระดับลูกนองหรือรวมกันกระทํา

ผิดเปนกลุม  

  2.3 ปจจัยภายนอก อาทิเชน ครอบครัว  สิ่งแวดลอม  สังคม  เศรษฐกิจ 
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  ตัวอยางปจจัยดานเศรษฐกิจ 

  ในสังคมที่มีการแขงขันทางดานเศรษฐกิจ ที่มุงหวังผลกําไรจนเกินควร ประกอบ

ธุรกิจแบบเห็นแกประโยชนสวนตน โดยขาดความรับผิดชอบตอสวนรวมแลวจะสงผลใหสังคมเกิด

ความสับสน  ขัดแยง  คดีอาชญากรรมประทุษรายมากยิ่งขึ้น  เพราะปรากฏจากสถิติอาชญากรรม

สวนมาก พบวาผูกระทําผิดสวนใหญมีฐานะยากจน ขาดเสถียรภาพในการประกอบอาชีพเปน

สาเหตุสําคัญ  

  ปญหาความยากจน เปนสาเหตุมูลฐานที่ทําใหเกิดปญหาสังคมที่สําคัญตาง ๆ หลาย

ประการ  ปญหาความยากจนมีสวนผลักดันอยางสําคัญที่ทําใหเกิดปญหาสภาพบานแตกนําไปสูการ

กระทําผิดของเด็กและเยาวชนและการกระทําผิดเกี่ยวกับทรัพยทั้งหลายก็มีสาเหตุสําคัญมาจาก

ความยากจน  นอกจากน้ี  ปญหาความยากจนยังนําไปสูปญหาการคาประเวณี  การคายาเสพติด  การ

เลนพนันเพื่อหวังรวยทางลัด  รวมทั้งปญหาการจรจัดขอทานและแหลงเสื่อมโทรมตาง ๆ   

  9. อาชญาวิทยาภาคผูเสียหาย  

 การศึกษาอาชญาวิทยาภาคผูเสียหายเปนการศึกษาในสวนหน่ึงของวิชาอาชญาวิทยา  

โดยเปนการศึกษาวิชาที่วาดวยเร่ืองของเหยื่ออาชญากรรม ที่เรียกวา “ศาสตรวาดวยเหยื่อ” (Science 

of the victim or  victimology)  

 วิชาอาชญาวิทยาภาคผูเสียหายน้ี  เปนวิชาที่ศึกษาเกี่ยวกับตัวผูเสียหาย หรือเหยื่อ

อาชญากรรมหรือผูถกูทาํราย  ความสัมพันธของผูถูกทํารายกับตัวอาชญากร  ความรับผิดชอบของผู

ถูกทํารายและอาชญากร  สิ่งจูงใจที่ทําใหเกิดอาชญากรรม  พฤติกรรมที่เรงเราใหเกิดการกระทําผิด  

ตลอดจนทั้งศึกษาถึงอาชญากรรมที่อาชญากรและผูเสียหายเปนคน ๆ เดียวกัน รวมทั้งผูเสียหายที่

เปนบริษัทธุรกิจ องคการ รัฐวิสาหกิจ (อัจฉรียา ชูตินันท, 2557)  

 ความหมายของผูเสียหาย 

 ผูเสียหาย (Injured Person) หรือเหยื่ออาชญากรรม  หมายถึง  บุคคลที่ไดรับความเสียหาย

จากการกออาชญากรรมของผูกระทําผิดหรืออาชญากรโดยปราศจากความยินยอมของผูน้ัน 

  โดยปกติแลว อาชญากรมืออาชีพจะศึกษารายละเอียดเกี่ยวกบัเหยื่อของเขากอนที่จะลง

มือกระทําความผิด  เชน  รายละเอียดเกี่ยวกับธนาคารที่จะทําการปลน   ลักษณะเฉพาะตัวของ

ผูเสียหาย  เชน  การแตงกาย  และอากัปกริยาอยางอ่ืน ๆ   

 ผูเสียหายอาจไดรับความเสียหายทางรางกาย  ไดแก  การถูกประทุษรายแกรางกายและ

ไดรับความเสียหายทางทรัพยสิน  ไดแก  การถูกปลน  จ้ี  โจรกรรม  เปนตน  แตในความเปนจริง

ผูเสียหายในการกออาชญากรรมมิไดหมายถึงเฉพาะตัวผูถูกทํารายเทาน้ัน  ยังหมายรวมถึง

ผูเกี่ยวของใกลชิดของตัวผูถูกทํารายอีกดวย  ซึ่งบุคคลเหลาน้ีก็จะพลอยไดรับผลเสียหายจาก
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เหตุการณรายน้ันดวย  ไดแก ครอบครัว พอแม  พี่นอง  สามี  ภรรยา และบุตร  หรือบุคคลที่อยูใน

ความรับผิดชอบอุปการะของผูถูกทําราย  เปนตน  และนอกจากผูเสียหายจะเปนบุคคลธรรมดาแลว  

ยังหมายความคลุมถึงบริษัท  หางราน  หรือธุรกิจอ่ืน ๆ  ที่ถูกประทุษรายในทางทรัพยสินดวย 

 ในบางกรณีผูเสียหายกับผูกระทําผิดอาจเปนบุคคลเดียวกันก็ได  เชน  ในกรณีขับรถ

ในขณะมนึเมาจนเกดิอุบัติเหตุ  ความเสียหายเกิดขึ้นเพราะการกระทําของตนเอง แลวตนเองก็ตก

เปนผูเสียหายเพราะไดรับบาดเจ็บและรถพัง  หรือนักการพนัน เขาก็ยอมเปนผูเสียหายจากการ

กระทําของเขาเอง  หรือบุคคลที่ติดยาเสพติดก็จัดอยูในประเภทผูเสียหายและผูกระทําผิดเปนบุคคล

เดียวกัน  เพราะบุคคลติดยาเพราะการกระทําของตนเอง  ในที่สุดตนเองก็ตองตกเปนผูเสียหาย

เพราะเปนทาสของยาเสพยติด  

 ประเภทของผูเสียหาย 

 ผูเสียหายสามารถแบงประเภทออกได ดังน้ี ผูเยาว  ผูหญิง  บุคคลสูงอายุ  ผูที่เปนโรคจิต-

จิตบกพรอง  พวกโงทึ่ม  พวกโลภมาก  พวกเสเพล  พวกเปลาเปลี่ยว เปนตน 

1. ผูเยาว 

 ผูเยาว  (The  young)  เปนบุคคลที่ควรไดรับการดูแลเอาใจใสมากกวาบุคคลอ่ืน  เพราะ

ผูเยาวขาดความรูและประสบการณ  ซึ่งลักษณะความเสียหายที่อาจเกิดกับผูเยาวน้ี เน่ืองจากผูเยาว

หรือเด็กสวนใหญจะยังไมไดเปนเจาของในทรัพยสิน  ดังน้ัน จึงเทากับวาเขาไดรับยกเวนจากการ

เปนผูเสียหายของอาชญากรรมประเภทผลประโยชน  แตผูเยาวสวนใหญมักจะตกเปนเหยื่อโดยการ

ถูกหลอกลวง หรือความผิดเกี่ยวกับเพศ หรือลักพาตัวไปเรียกคาไถ  หรือลักพาตัวไปเปนขอทาน  

2. ผูหญิง 

 ผูหญิง  (The  female) โดยทั่วไปแลวผูหญิงจัดเปนบุคคลที่ออนแออีกประเภทหน่ึง  หญิง

ในวัยรุนนอกจากจะตกเปนผูเสียหายในความผิดเกี่ยวกับการขมขืนกระทําชําเราแลว บางคร้ังยังถูก

ฆาตกรรมอีกดวย  หญิงที่มีอายุสูงขึ้นมามักตกเปนผูเสียหายในความผิดเกี่ยวกับทรัพยสิน ถาเธออยู

ในฐานะดี  เน่ืองจากอาชญากรสวนมากเปนเพศชาย ที่กําลังทางกายมากกวา ทําใหยากตอการตอสู

และขัดขวาง  

3. บุคคลสูงอายุ 

 บุคคลสูงอายุ  (The  old) บุคคลสูงอายุที่มีฐานะดี มักตกเปนผูเสียหายในการกระทํา

ความผิดเกี่ยวกับทรัพย  เน่ืองจากบุคคลสูงอายุออนแอทั้งกําลังกายและกําลังใจ  ซึ่งความมั่งคั่งและ

ความออนแอเมื่อรวมกันเขา ทําใหบุคคลดังกลาวตกอยูในอันตราย เชน บุคคลสูงอายุที่อาศัยอยูใน

บานเพียงลําพัง  เปนตน  

4. ผูที่เปนโรคจิตจิตบกพรอง 
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 ผูที่เปนโรคจิตหรือจิตบกพรอง  (The  mentally  defective  and  other  mentally  

deranged)  บุคคลประเภทน้ีตกเปนผูเสียหายเปนจํานวนมาก  เพราะเปนธรรมดาเหลือเกินที่บุคคล

วิกลจริตก็ดี  ผูเปนโรคจิตหรือจิตบกพรองอยางอ่ืนก็ดี จะเปนผูที่เสียเปรียบอาชญากร เน่ืองจากงาย

ตอการถูกหลอกลวง เชน ความผิดเกี่ยวกับทรัพย หรือความผิดเกี่ยวกับเพศ เปนตน  

5. พวกโงทึ่ม 

 พวกโงทึ่ม  (The  dull  normal) คือ ผูที่มีสติปญญาตํ่า  ซึ่งจะงายตอการถูกหลอกลวง ทํา

ใหอาชญากรเห็นชองทางที่จะประกอบอาชญากรรมตอบุคคลประเภทน้ี  เชน ความผิดเกี่ยวกับ

ทรัพย หรือความผิดเกี่ยวกับเพศ เปนตน  

6. พวกโลภมาก 

 พวกโลภมาก  (The  acquistive) หรือ “ผูเสียหายชั้น 1” กลาวคือ มีทั้งความปรารถนาที่จะ

ประกอบอาชญากรรมดวยและปรารถนาที่จะเปนผูเสียหายเองดวย  เชน  นักการพนัน  

 7. พวกเสเพล 

 พวกเสเพล  (The  wanton)  เปนผูที่มีชีวิตอันมืดมน ภายใตบทบัญญัติของกฎหมายและ

ระเบียบองสังคม ชีวิตไรคา จึงงายที่จะตกเปนผูเสียหาย  เชน  ยาเสพยติด  

 8. พวกเปลาเปลี่ยว  

 พวกเปลาเปลี่ยวและอกหัก  (The  Lonesomeand  the  Heartbroken)   พวกน้ีเปนพวกที่มี

ความผิดหวัง  เสียใจ เหงา  เศรา  จึงมีแนวโนมที่จะตกเปนผูเสียหายไดงาย เชน การถูกหลอกลวงไม

วาจะเปนในเร่ืองทรัพยสินหรือทางเพศ  หรือการฆาตัวตาย เปนตน 

 ความหมายของอาชญากรรม  

1. อาชญากรรมในความหมายของนักอาชญาวิทยา 

 นักอาชญาวิทยามีความเห็นวา “อาชญากรรม หมายถึง  การกระทําที่ผูกระทําผิดมีจิตใจ

ชั่วรายจริง ๆ เทาน้ัน  ซึ่งแมการกระทําน้ันจะไมผิดกฎหมาย  แตถาผูกระทํามีจิตใจชั่วรายก็ถือวา

เปนอาชญากรรม   ในทางตรงกันขามการกระทําผิดกฎหมาย ที่ผูกระทําไมมีจิตใจชั่วรายก็ไมถือวา

เปนอาชญากรรม เชน ความผิดลหุโทษ เราไมถอืวาผูกระทําผิดลหุโทษเปนอาชญากร” 

2. อาชญากรรมในความหมายของนักกฎหมาย 

  นักกฎหมายมีความเห็นวา “อาชญากรรม   หมายถึง  การกระทําที่กฎหมายอาญาบัญญัติ

วาเปนความผิดและกําหนดโทษไวอยางชัดแจง  ซึ่งการพิจารณาวาการกระทําอยางใดจะเรียกวาเปน

อาชญากรรมน้ัน ก็ตองแลวแตการพิจารณาของสังคมน้ัน วาในขณะน้ันมีกฎหมายกําหนดไวชัดเจน

วาการกระทําเชนน้ันเปนความผิดอาญา   และผูกระทําผิดจะตองถูกลงโทษตามกฎหมายหรือไม 
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โดยอาชญากรรมในอดีต อาจไมเปนอาชญากรรมในปจจุบันหรืออาชญากรรมในประเทศหน่ึง อาจ

ไมเปนอาชญากรรมในอีกประเทศหน่ึงก็ได “ 

 โดยสรุป  คําวา“อาชญากรรม”น้ัน  นักอาชญาวิทยามุงศึกษาถึงตัวผูกระทําผิดหรือ

อาชญากรเพื่อทราบสาเหตุของการกระทําความผิด  เพื่อจะปฏิบัติหรือลงโทษผูกระทําผิดไดอยาง

เหมาะสม  ซึ่งการใหความหมายของคําวา “อาชญากรรม” ในนัยแตกตางกันน้ี  ไมใชสิ่งที่แปลก

หรือสิ่งที่ผิด เพราะผูที่ประสงคจะศึกษาปญหาอาชญากรรมยอมมีสทิธิที่จะใหคําจํากัดความของ

อาชญากรรมในเชิงบริบทของเขา  เพื่อเปนขอบเขตที่เขาจะศึกษาได 

 สวนในแงของนักกฎหมาย  อาชญากรรม หมายถึง  การกระทําความผิดทางกฎหมาย

อาญา  สวนในแงของนักอาชญาวิทยาน้ัน  หมายถึง  การกระทําความผิดที่ผูกระทํามีจิตใจชั่วราย  

ดังน้ัน  นักกฎหมายจึงมุงจะศึกษาถึงหลักกฎหมายเพื่อทราบวาการกระทาํใดเปนความผิดตาม

กฎหมายหรืออาชญากรรม  รวมถึงศึกษาเพื่อพัฒนากฎหมายใหมีความยุติธรรมและมีประสิทธิภาพ

ในการปองกันอาชญากรรม 

 ความสัมพันธระหวางผูเสียหายกับอาชญากร  สามารถแบงไดเปน 3 รูปแบบ คือ  

 1. ผูเสียหายที่ไมมีสวนเกี่ยวของกับอาชญากร  

 ประชาทั่วไปในสังคมอาจจะตกเปนเหยื่อของอาชญากรเมื่อใดก็ได  ไมจําเปนวาจะตองมี

ความเกี่ยวของกบัอาชญากรมากอน  สถิติอาชญากรรมไมวาเปนขององคกรตํารวจหรือองคกรอ่ืน 

ไดแสดงใหเห็นวาความผิดสวนมากเกิดจากการตัดสินใจประกอบกิจกรรมของอาชญากรแตเพียง

ฝายเดียว ความคิดในการละเมิดกฎหมายของอาชญากรมิไดมีความเกี่ยวของกับเหยื่อ  

 ดังน้ัน ความผิดที่เกิดขึ้น จึงตองเปนความรับผิดของอาชญากรแตเพียงฝายเดียว  ผูที่ตก

เปนเหยื่อจึงมิจําเปนตองรับผิดชอบแตประการใด  

 2. ผูเสียหายที่ยั่วยุหรือจูงใจใหอาชญากรกระทําความผิด  

 ผูเสียหายที่ยั่วยุ หรือจูงใจใหอาญากรกระทําความผิดน้ันมีอยูมากมาย ถือเปนอันดับสอง

รองจากผูเสียหายที่ไมมีสวนเกี่ยวของกับอาชญากร  

 ในปจจุบันมีการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับผูเสียหาย (เหยื่ออาชญากรรม) กันอยางจริงจัง

แพรหลายทั้งตางประเทศและในประเทศซึ่งจากผลการศกึษาวิจัยดังกลาว  สรุปไดวา พฤติกรรมของ

ผูเสียหายมีสวนสําคัญอยางยิ่งที่ทําใหอาชญากรลงมือประกอบอาชญากรรม  โดยวิธกีารและ

รูปแบบตาง ๆ  ดังน้ี 

  2.1 ผูเสียหายมีพฤติกรรมที่มักจะประมาทเลินเลออยูเสมอ เชน ลืมปดประตูหนาตาง 

บานเรือน  อาคาร  หรือลืมกญุแจรถคางไวในรถ  เดินในที่เปลี่ยว  
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  2.2 ผูเสียหายมีพฤติกรรมชอบแตงตัวไปในทํานองยั่วยวน ไมคอยปกปด เปนการไป

กระตุนอารมณของอาชญากร  โดยเฉพาะอาชญากรที่มีความผิดปกติทางเพศอยูแลว  ก็เหมือนเอา

นํ้ามันไปราดไฟ  พฤติกรรมดังกลาวทําใหอาชญากรเหลาน้ีลงมือกระทําทันทีที่ไดโอกาส  

  2.3 ผูเสียหายบางรายก็มีพฤติกรรมที่ขมขูหรือกดดันขมเหง  บีบคั้นตอผูกระทําผิด

อยางมาก จนระงับอารมณและยับยั้งสติไมได  ตองลงมือทําราย  เชน  เกิดความแคนอยางมากหรือ

บันดาลโทสะ  

 3. ผูเสียหายที่ตกเปนเหยื่อของตนเอง  

 อาชญากรรมประเภทน้ี ผูกระทําเปนทั้งอาชญากรและเหยื่อพรอม  ๆ  กัน เชน การติด 

ยาเสพติดใหโทษ  โสเภณี  การเมาในที่สาธารณะ  การพนัน  การทําแทง  เปนตน ซึ่งเมื่อสาเหตุของ

อาชญากรรมมาจากผูเสียหาย ดังน้ัน ทางแกไขจึงตองแกไขที่ผูเสียหายหรือการปองกันการกระทํา

ความผิดก็ตองปองกันที่ผูเสียหายเชนเดียวกัน 

 ประโยชนของการศึกษาเกี่ยวกับผูเสียหาย  

 การศึกษาอาชญาวิทยาภาคผูเสยีหายน้ี  จะเปนประโยชนอยางยิ่งตอความปลอดภัยของ

สังคมและกระบวนการยุติธรรม  ซึ่งจะกลาวโดยสรุปดังน้ี  

 1. ศึกษาเกี่ยวกับผูเสียหายเพื่อทราบถึงเหตุปจจัยที่มีสวนใหเกิดอาชญากรรมในดานที่

ผูเสียหายมีสวนผลักดันใหเกิดทั้งในทางตรงและทางออม  อันจะเปนประโยชนในการปองกัน

บุคคลมิใหตกเปนเหยื่ออาชญากรรมได  ซึ่งนับวาเปนการปองกันอาชญากรรมอีกทางหน่ึงดวย  

 2. ศึกษาเกี่ยวกับผูเสียหายเปนประโยชนในแงการวางแผนควบคุมปองกันอาชญากรรม  

จากการเรียนรูถึงลักษณะบุคคลที่คิดวางายตอการตกเปนเหยื่อหรือคาดวามีแนวโนมที่อาจจะตกเปน

เหยื่อได   ทําใหสามารถกาํหนดเปาหมายที่สมควรจะเนนในการใหความคุมครองปลอดภัยได

ชัดเจนขึ้น ชวยใหคาดเดาไดวาอาชญากรรมมักจะเกิดขึ้นที่ไหน  เวลาใด และใครมีแนวโนมจะตก

เปนผูเสียหายไดงาย  

 3. ศึกษาเกี่ยวกับผูเสียหายเพื่อเปนประโยชนแกการพิจารณาคดีในรายที่ผูเสียหายมีสวน

สําคัญใหอาชญากรลงมือกระทําผิด  เชน  มีสวนยั่วยุ  บีบคั้น  หรือประมาทเลินเลอ  เปนตน  ทําให

การพิจารณาคดีเปนไปอยางยุติธรรมแกทุกฝาย  

 4. ศึกษาเกี่ยวกับผูเสียหายเพื่อเปนประโยชนในการกระตุนใหกระบวนการยุติธรรมและ

รัฐใหความสนใจที่จะมีมาตรการชวยเหลือทดแทนชดใชแกผูเสียหายตอไป  

 แนวคิดในการชดใชคาเสียหายแกผูเสียหายโดยรัฐ 

 ความเปนมา  
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 ในสมัยโบราณการชดใชคาเสียหายมักจะบังคับใหผูกระทําผิดชดใชใหแกรัฐ  โดยถือวา

ผูกระทําผิดไดกออาชญากรรมอันเปนการทําลายความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีของสังคม

สําหรับอาชญากรรมที่ผูเสียหายถูกทํารายถึงบาดเจ็บสาหัสจนพิการเทาน้ันจึงจะมีการชดใช

คาเสียหายเปนทรัพยสินของมีคาตาง ๆ โดยผูกระทําผิดโดยในกรณีที่ผูเสียหายถูกทํารายถึงเสียชีวิต  

อาชญากรตองชดใชคาเสียหายแกญาติสนิทและครอบครัว  ไดแก  พอแม  สามีภรรยา  และบุตรของ

ผูตาย  ซึ่งคาเสียหายที่ชดใชใหอาจเปนเงิน ทรัพยสิน  ของมีคาตาง ๆ  ไดแก  บาน  ที่ดิน  ทรัพยสิน

เงินทอง  สัตวเลี้ยง และกรรมสิทธิ์ตาง ๆ  และตองชดใชใหจนกวาญาติหรือทายาทโดยชอบของ

ผูตายจะพอใจ  

  ในกฎหมายฮัมมูราบ ี(Hammurabi Law) ซึ่งมีอายุเกาแกมากกวา 1900  ปกอน

คริสตศักราช  ไดกาํหนดใหมีบทกฎหมายที่มีบทลงโทษรุนแรง โหดราย แกอาชญากรมาก  โดยได

กําหนดบทลงโทษแกผูกระทําผิดทางอาญาเกี่ยวกับทรัพย ไววา ผูกระทําผิดทางอาญาเกี่ยวกับทรัพย  

เมื่อพิพากษาวาผิดจริงใหชดใชคาเสียหายแกผูเสียหายเปนเงินหรือทรัพยสิน มีคาเปน 3 เทาของ

ทรัพยที่ผูเสียหายเสียไป  มิฉะน้ัน ผูกระทําผิดจะถูกลงโทษทรมานอยางโหดเห้ียม  

 ในป ค.ศ.1950  ในประเทศอังกฤษไดมีการเรียกรองใหรัฐใชระบบการชดใชคาเสียหาย

อยางจริงจังและเหมาะสมเปนธรรมแกผูเสียหาย  เพราะกฎหมายที่ใชอยูในขณะน้ันบกพรอง  มีชอง

โหวและไมเปนธรรมแกผูเสียหาย   ซึ่งสาเหตุที่มีการเรียกรองน้ีเกิดจากมีคดีอาชญากรรมขึ้น  ซึ่ง

ผูกระทําผิดทํารายรางกายแกผูเสียหายถึงขั้นตาบอดทั้งสองขาง  แตศาลพิพากษาใหผูกระทําผิด

ชดใชคาเสียหายแกผูเสียหายเปนเงิน  11,500  ปอนด  โดยใหผอนใชเพียงสัปดาหละ 5 ชิลลิ่ง   

(20 ชิลลิ่ง  เทากับ  1  ปอนด)   ฉะน้ันผูเสียหายจะตองมีชีวิตอยูถึง  442  ป  จึงจะไดรับคาชดใชตาม

จํานวนอยางครบถวน 

 นักกฎหมายและผูนําในสังคมทัง้หลายสมัยน้ันจึงรณรงคใหมีการแกไขกฎหมายการ

ชดใชคาเสียหายใหสมเหตุสมผลขึ้นและเสนอใหแยกคาเสียหายเปน  2 ประเภท คือ การคาเสียหาย

ที่ชดใชโดยผูกระทําผิด (Restitution)  กับคาเสียหายที่ชดใชโดยรัฐ (Compensation)   ดังน้ันการ

ชดใชคาเสียหายแกผูเสียหายโดยรัฐ  จึงเพิ่งจะเร่ิมนํามาใชเปนระบบในกระบวนการยุติธรรมใน

ศตวรรษที่  20  น้ีเอง  

 1. การคาเสียหายที่ชดใชโดยผูกระทําผิด  เปนการลงโทษใหผูกระทําผิดชดใชคาเสียหาย

ใหแกผูเสียหายจากอาชญากรรม  เปนการชี้ถึงความรับผิดชอบของผูกระทําผิดที่จะตองชดใช  การ

ชดใชคาเสียหายจึงมีลักษณะเปนโทษ  ซึ่งผูกระทําผิดจะตองถูกจับกุมและผานกระบวนการ

ยุติธรรม ศาลจึงจะมีคําสั่งใหผูกระทําผิดชดใชคาเสียหายแกผูเสียหายได 



36 

 2. คาเสียหายที่ชดใชโดยรัฐ  เปนเร่ืองของรัฐเขามามีสวนชวยบรรเทาความเสยีหายจาก

ผลของอาชญากรรมแกผูเสียหายเอง  เปนสิง่ชี้ถึงความรับผิดชอบของสังคมและเปนการรองขอโดย

สังคมที่มีเปาหมายที่ไมใชการลงโทษทางอาญา จึงไมขึ้นอยูกับการที่ผูกระทําผิดจะถูกจับกุมหรือไม  

 ในปจจุบันมีประเทศตาง ๆ  ที่มีการชดใชคาเสียหายโดยรัฐอยางมีระบบไดแกประเทศ

อังกฤษ  อเมริกา  ออสเตรเลีย  นิวซีแลนด  เกาหลี  และญ่ีปุน  เปนตน  โดยเฉพาะสหรัฐอเมริกาซึ่ง

ใหความสําคัญตอสิทธิมนุษยชนอยางมาก  ไดใหความคุมครองตอสิทธิของเหยื่ออาชญากรรมอยาง

จริงจังโดยประกาศใช พ.ร.บ. ปองกันเหยื่อและพยาน ค.ศ.1982  และตอมา ค.ศ.1990  ไดออก 

พ.ร.บ. คุมครองสิทธิของเหยื่ออาชญากรรมใชในทุกมลรัฐ  

 แนวคิดในการชดใชคาเสียหายแกผูเสียหายโดยรัฐ (ในประเทศไทย)  

 อดีตที่ผานมาประเทศไทยยังไมมีกฎหมายใหความชวยเหลือแกผูเสียหายอยางชัดเจน  

แตรัฐกลับมีนโยบายใหการสงเคราะหชวยเหลือผูกระทําความผิดมากขึ้น  ในรูปแบบวิธีการตาง ๆ  

เพื่อใหกลับตัวเปนคนดี โดยผูกระทําความผิดเหลาน้ันไดรับการคุมครองสิทธิขั้นพื้นฐานเปนอยางดี 

โดยรัฐตองจัดสรรงบประมาณสวนหน่ึงเปนคาอาหาร  เคร่ืองนุงหม  ยารักษาโรค รวมทั้งกอสราง

เรือนจํา  จางเจาพนักงานทีม่ีความรูความสามารถ  แตในทางกลับกัน  รัฐกลับละเลยการชวยเหลือ

ผูเสียหายหรือเหยื่อซึ่งถูกทํารายหรือสูญเสียทรัพยสินอันมีคา  ตองเสียคาใชจายในการ

รักษาพยาบาลรางกายและรักษาจิตใจอีกเปนเวลานาน  

 หลายรายที่ครอบครัวของเหยื่อไดรับความลําบากทุกขยากอยางมากเพราะผลจาก

อาชญากรรม  ทําใหมีกระแส เรียกรองในเร่ืองผูเสียหายและการชดใชคาเสียหายในประเทศไทยขึ้น

ใหเห็นเปนระยะ ๆ  ดังปรากฏในบทความ งานวิจัยตาง ๆ   สื่อมวลชนตาง ๆ  ทั้งหนังสือพิมพและ

โทรทัศน  ซึ่งเปนแรงผลักดันใหสิทธิของผูเสียหายที่จะไดรับการชดใชคาเสียหายจากรัฐ ไดบัญญัติ

ไวในกฎหมายรัฐธรรมนูญ อันเปนหลักประกันใหกับประชาชน  

 ประเทศไทยไดบญัญัติสิทธิในการไดรับคาทดแทนไวในรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักร

ไทย  พ.ศ. 2540  

 มาตรา  245  บัญญัติวา  “บุคคลซึ่งเปนผูเสียหายในคดีอาญามีสิทธิไดรับความคุมครอง 

การปฏิบัติที่เหมาะสมและคาตอบแทนที่จําเปนและสมควรจากรัฐ  ทั้งน้ีตามที่กฎหมายบัญญัติ  

 บุคคลใดไดรับความเสียหายถึงแกชีวิต  หรือรางกาย  หรือจิตใจเน่ืองจากการกระทํา

ความผิดอาญาของผูอ่ืนโดยตนมิไดมีสวนเกี่ยวของกับการกระทําผิดน้ัน และไมไดมีโอกาสไดรับ

การบรรเทาความเสียหายโดยทางอ่ืน  บคุคลน้ันหรือทายาทยอมมีสิทธิไดรับความชวยเหลือจากรัฐ  

ทั้งน้ีตามเงื่อนไขและวิธกีารที่กฎหมายบัญญัติ”  
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 ตอมาไดมีการออกกฎหมายรองรับบทบัญญัติรัฐธรรมนูญ  พ.ศ. 2540  มาตรา  245 คือ 

พระราชบญัญัติคาตอบแทนผูเสียหายและคาทดแทนและคาใชจายแกจําเลยในคดี อาญา   พ.ศ. 2544 

ขึ้นเพื่อรองรับสิทธิของบุคคลดังกลาวตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย  ซึ่งพระราชบัญญัติ

ดังกลาวมีผลใชบังคับเปนกฎหมายต้ังแตวันที่  13  พฤศจิกายน  2544  เปนตนไป  

 โดยมีหลักการเหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับน้ี  คือ  บทบัญญัติมาตรา  

245  ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย ไดบัญญัติรับรองสิทธิในการไดรับความชวยเหลือจาก

รัฐของบุคคล  ซึ่งไดรับความเสียหายเน่ืองจากการกระทําความผิดอาญาของผูอ่ืน โดยตนมิไดมีสวน

เกี่ยวของกับการกระทําความผิดน้ัน  และไมมีโอกาสไดรับการบรรเทาความเสียหายโดยทางอ่ืน  

ดังน้ัน  เพื่อใหการรับรองสิทธิดังกลาวเปนไปตามบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักร

ไทยจึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัติน้ี  

 ตามพระราชบัญญัติคาตอบแทนผูเสียหายและคาทดแทน  และคาใชจายแกจําเลยในคดี  

พ.ศ. 2544  ไดกําหนดเร่ืองคาตอบแทนผูเสียหายในคดีอาญาไวดังน้ี  

 1. “ผูเสียหาย”  หมายความวาบุคคลซึ่งไดรับความเสียหาย ถึงแกชีวิตหรือรางกายหรือ

จิตใจ  เน่ืองจากการกระทําความผิดอาญาของผูอ่ืน โดยตนมิไดมีสวนเกี่ยวของกับการกระทํา

ความผิดน้ัน และไมมีโอกาสไดรับการบรรเทาความเสียหายโดยทางอ่ืน  

 2.“คาตอบแทน”  หมายความวา  เงิน  ทรัพยสิน  หรือประโยชนอ่ืนใดที่ผูเสียหายมีสิทธิ

ไดรับเพื่อตอบแทนความเสียหายทีเ่กิดขึ้นจากหรือเน่ืองจากมีการกระทําความผิดอาญาของผูอ่ืน  

 3. คาตอบแทนที่ผูเสียหายจะไดรับ  

  3.1  คาใชจายที่จําเปนในการรักษาพยาบาล  รวมทั้งคาฟนฟูสมรรถภาพทางรางกาย

และจิตใจ  

  3.2  คาตอบแทนในกรณีที่ผูเสียหายถึงแกความตาย  

  3.3  คาขาดประโยชนทํามาหาไดในระหวางที่ไมสามารถประกอบการงานได

ตามปกติ  

  3.4  คาตอบแทนความเสียหายอ่ืนตามที่คณะกรรมการเห็นสมควร  

 4. หลักเกณฑและวิธีการจายคาตอบแทน  

   4.1  ผูมีสิทธิยื่นคําขอ  

   4.1.1   ผูเสียหาย  

   4.1.2   ทายาทซึ่งไดรับความเสียหาย  กรณีที่ผูเสียหายถึงแกความตาย  กอนที่จะ

ไดรับคาตอบแทนหรือคาทดแทน  
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   4.1.3   ผูแทนโดยชอบธรรม  หรือผูอนุบาล  บุพการี  ผูสืบสันดาน  สามีหรือ

ภรรยา  กรณีที่ผูเสียหายหรือทายาทซึ่งไดรับความเสียหาย  เปนผูไรความสามารถหรือไมสามารถ

ยื่นคํารองดวยตนเองได  

   4.1.4   บุคคลซึ่งไดรับแตงต้ังเปนหนังสือจากผูเสียหาย  หรือทายาทซึ่งไดรับความ

เสียหายใหเปนผูยื่นคําขอแทน  

  4.2  วิธีการยื่นคําขอ 

  ผูมีสิทธิยื่นคําขอตองยื่นคําขอตอคณะกรรมการพิจารณาคาตอบแทนแกผูเสียหายและ

คาทดแทนและคาใชจายแกจําเลยในคดีอาญา ณ  สํานักงานชวยเหลือทางการเงินแกผูเสียหายและ

จําเลยในคดีอาญาภายใน  1  ปนับแตวันที่ผูเสียหายไดรูถึงการกระทําความผิด  

 กระบวนการยุติธรรมทางอาญา  

 กระบวนการยุติธรรมทางอาญา (The criminal justice system)  หมายถึง กระบวนการนํา

ตัวผูกระทําความผิดมาลงโทษ โดยผานหนวยงานตาง ๆ ของรัฐ  เชน ตํารวจ  พนักงานสอบสวน  

อัยการ  ศาล  ราชทัณฑ เปนตน  โดยจะมีการดําเนินการจับกุมผูกระทําความผิด สืบสวนสอบสวน 

ฟองคดี พิจารณาพิพากษาคดี ตลอดจนการบังคับโทษภายใตกฎหมาย 

 ทั้งน้ี กระบวนการยุติธรรมทางอาญามีความเกี่ยวของกบัวิชาอาชญาวิทยาและทณัฑวิทยา 

กลาวคือ หากการทํางานของหนวยงานในกระบวนการยติุธรรมทางอาญา สามารถควบคุม 

ดําเนินการในการรักษาความสงบเรียบรอยและศีลธรรมอันดีงามในสังคมไดอยางมีประสิทธิภาพ ก็

จะสงผลใหอาชญากรรมลดนอยลงและกอใหสังคมดํารงอยูไดโดยปกติสุข  

 ปญหาและการแกไขปญหากระบวนการยุติธรรมทางอาญาของประเทศไทย 

1. ชั้นพนักงานสอบสวนหรือตํารวจ 

  สภาพปญหา 

  1. ประชาชนยังไมทราบถึงวิธีการปองกันชีวิตและทรัพยสินของตนเองไดดีพอ 

  2. การขาดความรวมมือจากภาคประชาชน  ในเร่ืองการรองทุกขหรือกลาวโทษ  และ

การเปนพยาน 

  3. การขาดเทคโนโลยสีมัยใหม  เชน การทําประวัติอาชญากร นิติวิทยาศาสตร   

เปนตน 

   4. ปญหาเร่ืองจริยธรรมและความยุติธรรม  นําไปสูการใชอํานาจหนาที่โดยมิชอบ  

เชน การรับสินบน สวย  คาคุมครอง เปนตน  

  5. ทัศนคติของประชาชนที่มีตอตํารวจเปนไปในทางลบ  ประชาชนรูสึกไมเปนมิตร

กับตํารวจ  มีความรูสึกวาตํารวจเปนบุคคลนาเกลียดนากลัว  เปนผูที่ขมเหงรังแกประชาชน  มี
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บุคลิกภาพกาวราว  ไมใหเกียรติราษฎร  ใชอํานาจหนาที่ในทางไมเปนธรรมและกระทําตาม

อําเภอใจ  ดังน้ันประชาชนจะพยายามเลี่ยงหลีกที่จะพบหรือติดตอกับตํารวจ  ทําใหการขอความ

รวมมือจากประชาชนเพื่อชวยปองกันอาชญากรรมจึงเปนไปไดยาก 

  6. เงินเดือนและคาตอบแทนนอยมาก  เมื่อเทียบกับภารกิจและการเสี่ยงภัยของ

พนักงานสอบสวน 

 แนวทางแกไข 

  1. การปรับทัศนคติของประชาชนทีม่ีตอตํารวจ  ใหประชาชนรูสึกเปนมิตรกับตํารวจ

ใหประชาชนเห็นวาตํารวจเปนผูเสียสละประโยชนสวนตนเพื่อสวนรวม  เปนที่พึ่งที่ดีของ

ประชาชน  อันไดแก การจัดโครงการใหตํารวจไดใกลชิดกับประชาชน  เชน โครงการตํารวจพบ

ประชาชน  โครงการฝากบานไวกบัตํารวจ 

  2. พนักงานสอบสวนหรือตํารวจตองมีบุคลิกภาพไมกาวราว  ใหเกียรติประชาชน  ทํา

ตนใหนาเคารพ ใชอํานาจหนาที่ในทางเปนธรรมและใหความชวยเหลือแกประชาชนอยางเต็มกําลัง

ความสามารถ 

  3. พนักงานสอบสวนหรือตํารวจตองตองทําตนใหเปนตัวอยางที่ดีแกประชาชนทั่วไป  

เชน  ไมเรียกรับสินบน  ไมเลนการพนัน  เปนตน 

  4. ประชาชนตองเรียนรูถึงวิธีการปองกนัชีวิตและทรัพยสินของตนเอง  

  5. รณรงคใหประชาชนใหความรวมมือกบัตํารวจในการรองทุกขหรือกลาวโทษ โดย

เสนอวาผูกระทําความผิด ควรจะตองถูกลงโทษตามกฎหมาย หรือตองรับผิดชอบในความผิดที่ได

กระทํา และการคุมครองพยานตามกฎหมายตองมีประสิทธิภาพ 

  6. พนักงานสอบสวนหรือตํารวจตองศกึษาและนําเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชเพื่อให

งานมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

  7. ควรเพิ่มเงินเดือนและคาตอบแทนใหมากขึ้น  โดยเฉพาะพื้นทีเสี่ยงภัย 

  8. รณรงคหรืออบรมจริยธรรมและความยุติธรรมใหกับตํารวจ  ใหเห็นวาอาชีพตํารวจ

เปนอาชีพที่มีเกียรติ  ตองชวยกันรักษาเกียรติของตํารวจไว 

 2. ชั้นพนักงานอัยการ 

 สภาพปญหา 

  1. พนักงานอัยการไมมีสวนรวมในการสอบสวนคดีอาญามาต้ังแตตน  และในการ

ดําเนินการสอบสวนเพิ่มเติม  ทําใหพนักงานอัยการไมทราบขอเท็จจริงในคดีโดยละเอียดเทาที่ควร  

พนักงานอัยการคงพิจารณาพยานหลักฐานเทาที่พนักงานสอบสวนรวบรวมมาใหในสํานวนการ
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สอบสวนเทาน้ัน  การสั่งฟองหรือไมฟองอาจผิดพลาด และเกิดความไมเปนธรรมแกผูเสียหายและ

ผูตองหาไดงาย 

 แนวทางแกไข 

  1. ในคดีสําคัญ  ควรใหพนักงานอัยการไดมีสวนรวมในการสอบสวนคดีอาญาดวย 

 3. ชั้นศาลยุติธรรม 

  สภาพปญหา 

  1. การพิจารณาพิพากษาในศาลยุติธรรมเปนไปอยางลาชา  เน่ืองจากอัตรากําลังผู

พิพากษาไมสัมพันธกับจํานวนคดี กลาวคือ อัตราของผูพิพากษามีจํานวนนอย 

  2. ผูพิพากษาตองพิจารณาพิพากษาคดี  ทั้งคดีแพงและคดีอาญา  ซึ่งอาจมีผลตอ

ประสทิธิภาพในการทํางาน  

 แนวทางแกไข 

  1. ควรเพิ่มอัตรากําลังของผูพิพากษาใหมากยิ่งขึ้น  แตอยางไรก็ดีตองคํานึงถึงคุณภาพ 

ความรูความสามารถ ประสบการณดวย 

  2. ควรใหผูพิพากษาไดพิจารณาพิพากษาคดีในคดีแพงหรือคดีอาญา ตามที่ตนถนัด  

เพื่อใหการทํางานมีประสิทธิภาพ 

 4. ชั้นราชทัณฑ  

 สภาพปญหา 

  1. การมีผูตองขังมากเกินไป กอใหเกิดปญหาในเร่ืองความแออัด  การแกไขปรับปรุง

ความประพฤติในเร่ืองการใหการศึกษา  การฝกอาชีพ  การรักษาระเบียบวินัย   การปองกันมิให

ผูตองขังหลบหนีหรือกอเหตุราย การเลี้ยงดูในเร่ืองอาหาร  สวัสดิการอ่ืน  ๆ  เชน เคร่ืองนุงหม  

สุขภาพ การพักผอนหยอนใจ เปนตน 

  2. เมื่อมีผูตองขังพนโทษออกมาแลวก็ประสบปญหาในการปรับตัวเขากับสังคม  

เพราะสังคมมีแนวโนมรังเกียจผูที่ตองโทษในเรือนจํามาแลว เปนปญหาในการสงเคราะหผูพนโทษ  

เมื่อผูพนโทษไมสามารถหางานทําได ก็จะหันมาประกอบอาชีพในทางไมสุจริตอีก  กอใหเกิด

ปญหาการกระทําความผดิซ้ําติดตามมา 

 แนวทางแกไข 

  1. ควรนํามาตรการอ่ืนมาใชแทนการลงโทษจําคุก  เชน  การรอการลงโทษ  การอภัย

โทษ  การพักการลงโทษ เปนตน เพื่อแบงเบาภาระของกรมราชทัณฑ 

  2. ปญหาการขาดบุคลากรทีม่ีประสทิธิภาพ มีความรูความสามารถ และมีใจรักที่จะ

ทํางานดานน้ี 
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  3. เมื่อมีผูตองขังพนโทษออกมาแลว ประชาชนตองใหโอกาสผูที่เคยตองโทษ  ให

โอกาสใหเขาไดกลับตัวเปนคนดี  ไมตราหนาวาเขาเคยเปนผูกระทําความผิด 

  4. เพิ่มจํานวนบุคลากรของกรมราชทัณฑที่มีความรูความสามารถและมใีจรักที่จะ

ทํางานดานน้ี  เชน  นักจิตวิทยา นักสังคมสงเคราะห เปนตน 

 ทนายความ 

 สภาพปญหา 

  1. ทนายความที่มีประสบการณในการดําเนินคดีสูง ผานการวาความในคดีอาญามา

เปนเวลานาน  มักจะดําเนินคดีสวนตัวที่ไดรับคาตอบแทนที่สูง  และไมมีเวลาหรือไมสนใจในการ

ดําเนินคดีชวยเหลือประชาชน 

  2. ลักษณะการทํางานของทนายความจะตองรักษาผลประโยชนของลกูความ  ทําให

เกิดความขัดแยงกับการอํานวยความยุติธรรมใหแกสังคมโดยสวนรวม 

 แนวทางแกไข 

  1. สรางคานิยมใหทนายความมีจิตอาสา  มีใจชวยเหลือประชาชนทีเ่ดือดรอน 

  2. สรางคานิยมใหทนายความเห็นแกความบริสุทธิ์ยุติธรรม  มากกวาประโยชนสวน

ตน  

 

แนวความคิดและทฤษฎีดานจราจร 

  วิศวกรรมจราจร (Traffic engineering)  

 วิศวกรรมจราจร คือ วิศวกรรมแขนงหน่ึงซึ่งเกี่ยวของกับการวางแผนการออกแบบ การ

ควบคุม บริหารจัดการระบบการจราจรของถนน ทางหลวง ตลอดจนการใชบริเวณที่ดินใกลเคียง

และศึกษาความสัมพันธกบัระบบการขนสงชนิดอ่ืน หรือหมายถึงการนําเอาหลักการเคร่ืองมือ 

วิธีการ เทคนิคเทคโนโลยีตลอดจนการคนควาทางวิทยาศาสตรมาประยุกต เพื่อใหไดมาซึ่งความ

สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และประหยัดในการเคลื่อนยายขนถายผูโดยสารและสิ่งของ 

 องคประกอบของการจราจร มีอยู 4 ประการคือ 

 1. คนขับ คนโดยสาร และคนเดินถนน  (Driver passenger and pedestrian)  

  1.1 คนขับ  (Driver)  เกี่ยวของกับการจราจรไดใน 3 ลักษณะ คือ 

   1.1.1 สมรรถนะในการขับรถ  (Ability)  มีปจจัยที่เกี่ยวของ ดังน้ี 

    1.1.1.1 ปจจัยทางกายภาพ  (Psychical factors)  ไดแก ความสามารถในการ

มองเห็น  (Vision)  การไดยิน  (Hearing)  และการมีปฏิกิริยาโตตอบ  (Reflection)  นอกจาก
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สมรรถนะหรือความสามารถในการขับขี่รถน้ัน เกี่ยวของกับความพรอมของรางกาย ความเมา ความ

งวง เปนตน 

    1.1.1.2 ปจจัยทางดานจิตใจ  (Psychological factors) ไดแก อารมณ (Emotion)  

ความสนใจ (Interest)  ของคนขับ อายุ เพศ ตลอดจนการตอบสนองตอสิ่งเรา ฯลฯ 

    1.1.1.3 ปจจัยดานสภาวะแวดลอม  (Environmental conditions)  ไดแก สภาพ 

ภูมิอากาศ ภูมิประเทศลักษณะการใชที่ดิน สภาพการจราจร สภาพเสนทางที่ใชในการเดินทาง ฯลฯ 

   1.1.2 การตัดสินใจ  (Decision making)  จะเกี่ยวของกับระยะเวลาในการตัดสินใจ  

(Perception– Reaction time, PIEV)  คือ ระยะเวลาที่รางกายรับรูทางประสาทสัมผัสตาง ๆ  เชน ตา 

หู การสัมผัส และสงการรับรูไปยังสมองเพื่อสั่งการอยางใดอยางหน่ึงที่เกี่ยวของกับการขับขี่รถยนต 

เชน ใหมือและเทาเหยียบเบรก การเลี้ยวซายหรือขวาหรือหยุดรถ เปนตน ระยะเวลาตาง ๆ ที่

เกี่ยวของน้ี คือระยะเวลาในการตัดสินใจน่ันเอง 

   การตัดสนิใจ  เกี่ยวกับการจราจรการตัดสินใจดําเนินการใด ๆ  ที่เกี่ยวกับ

การจราจรและขนสง ควรยึดหลักการประเมินระหวางปริมาณและคุณคา  (Quantification versus 

valuation)  เชน คํานึงถึงผลเสียตอสภาพแวดลอม, การเกิดการเปลี่ยนแปลงเสนทางของประชาชน 

และผลกระทบทางเศรษฐกิจวามีความเหมาะสมเพียงใด เกิดผลดี ผลเสียและผลกระทบตอสิ่งใดบาง 

โดยคํานึงถึงทางเลือกที่ดีที่สุด โดยการประเมิน  (Evaluation)  ทางเลือกทางวิชาการซึ่งไดมาจาก

การศึกษา 

   ทฤษฎีของระยะเวลาในการตัดสินใจ  (PIEV)  ประกอบไปดวยองคประกอบ 4 

ประการคือ 

   Perception time คือ ระยะเวลาที่มองเห็นวัตถุชัดเจนและรับทราบสถานการณ 

   Intellection time คือ ระยะเวลาใชในการพิจารณา วิเคราะหใหทราบวาสิ่งที่เห็นคือ

อะไร 

   Emotion time คือ ระยะเวลาใชในการตัดสินใจวาจะทําอยางไรตอไปกับ

สถานการณหรือ สิ่งที่เห็นน้ัน 

   Volition time คือ ระยะเวลาซึ่งใชในการปฏิบัติการตามที่สมองสั่งการ คาของ 

PIEV มีความสําคัญตอปญหาการจราจร สาเหตุหน่ึงของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นสืบเน่ืองมาจากการ

ตัดสินใจไมฉับพลันของ ผูขับรถคนโดยทั่วไปควรมี PIEV ประมาณ 1-2 วินาที มาตรฐานการ

ออกแบบของ AASHO  (American Association Of State Highway Officials)  กําหนดคา PIEV 

เทากับ 2-2.5 วินาทีแตถาสภาพรางกายเหน่ือยลาจากการเดินทางไกลหรือพบปญหาที่ยากตอการ

ตัดสินใจ ระยะเวลาในการตอบสนองอาจเพิ่มเปน 4 วินาที ในทางวิทศกรรมจราจรใชในการ
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คํานวณหาระยะเวลาหยุดรถที่ปลอดภัย  (Safe stop distance)  และการออกแบบระยะเวลาของ

สัญญาณไฟเหลือง  (Amber time)  โดยทั่วไปสัญญาณไฟเหลือง ควรมีระยะเวลาประมาณ 3-5 วินา

ที่ หากสั้นเกินไป  (3 วินาที)  อาจเกิดอุบัติเหตุและความไมปลอดภัยในกรณีที่คนขับตัดสินใจที่จะ

แลนผานทางแยกแตหากออกแบบสัญญาณไฟเหลืองนานกวา 5 วินาที จะทําใหคนขับฉวยโอกาส

ฝาฝน โดยแลนผานทางแยกกันมากขึ้น 

   การมองเห็น  (Vision)  ความสามารถของตาคนปกติขณะอยูกับที่จะมองเห็นภาพ

ในลักษณะกรวยจอกวาง  (Peripheral vision)  มีขอบเขตทํามุม 120-160 องศา เมื่อมีการเคลื่อนที่

ขอบเขตของการมองเห็นชัดเจนจะลดลง เชน 

   ที่ความเร็ว 40 ก.ม./ชม. มีมมุมองเห็นไดชัด 100 องศา 

   ที่ความเร็ว 75 ก.ม./ชม. มีมมุมองเห็นไดชัด 60 องศา 

   ที่ความเร็ว 100 ก.ม./ชม. มีมุมมองเห็นไดชัด 40 องศาความคมชัดของภาพที่ตา

ของคนปกติมองเห็นไดขัดที่สุด  (Clearest vision)  จะอยูในพื้นที่รูปกรวย 3 -5 องศา และความ 

คมชัดที่มองเห็นไดรองลงมา  (Clear vision)  จะอยูในพื้นที่รูปกรวย 10-12 องศาในชวงที่เลยพิกัด

น้ันออกไป ความชัดเจนของภาพจะลดนอยลงไป 

   สภาพการมองเห็นในเวลากลางคืนของคนขับรถถามีแสงสวางเขาตาจากรถที่แลน

สวนมา หรือจากการสะทอนของกระจกเขาตาจะทําใหเกดิการพรามัวชั่วขณะหน่ึงซึงตาของมนุษย

จะตองใชเวลาในการปรับขยายหรือหดมานตา โดยถาเปนกรณีผานจากทีมืดออกสูทีส่วางจะใชเวลา

ปรับตัวประมาณ 3 วินาที และถาผานจากที่สวางเขาสูที่มืดใชเวลาปรับตัวประมาณ 6 วินาที 

   ความเมา ( Drunkenness)  การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลน้ัน จะมีผลตอการขับขี่ ซึ่ง

ในมาตรฐานในการตรวจวัดผูที่ด่ืมแอลกอฮอลแลวขับขี่น้ัน จะถือเอาระดับแอลกอฮอลในเลือดที่

เกิน 50 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต  (mg%)  และสิ่งที่จะบอกไดวาเร่ิมมีอาการเมาก็คือ 

   ปริมาณแอลกอฮอลในรางกายที่มีผลตอการตอบสนองของรางกายปรากฏเปน

ลําดับดังน้ี 

   30 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต จะมีผลให อารมณคร้ืนเครงสนุกสนานราเริง 

   50 มิลลิกรัมเปอรเซน็ต จะมีผลให ไมสามารถควบคุมการเคลื่อนไหวไดดีเทาภาวะ

ปกติ 

   100 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต จะมีผลให มีอาการเมา เดินไมตรงทาง 

   200 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต จะมีผลให มีอาการสับสน 

   300 มิลลิกรัมเปอรเซ็นตจะมีผลให มีอาการงวงซึม อาเจียนรุนแรง 

   400 มิลลิกรัมเปอรเซ็นต อาจสงผลใหสลบและถึงตายได 
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ใน 1 ชั่วโมงกอนการขับรถ หากหลีกเลี่ยงการด่ืมไมได ไมควรด่ืมเกินจํานวนดังตอไปน้ี 

   ด่ืมสุรา ไดไมเกิน 6 แกว แกวละ 1 ฝา  (ฝาละ 15 cc.)  

   ด่ืมไลทเบียร ไดไมเกิน 4 กระปอง หรือ 4 ขวดเล็ก 

   ด่ืมเบียรธรรมดาไดไมเกิน 2 กระปอง หรือ 2 ขวดเล็ก 

    ด่ืมไวนไดไมเกิน 2 แกว แลวละ 80 cc. 

   1.1.4 มารยาทในการขับรถ เปนปจจัยทีส่งผลใหเกิดปญหาจราจรประการหน่ึง 

มารยาทในการขับรถจะเกี่ยวของกับ การศึกษา (Education)  การอบรม  (Train)  การตระหนักถึง  

(Concern)  ตลอดจนการบังคับใชกฎหมาย  (Enforcement)  

  1.2 คนโดยสาร  (Passenger) เปนปจจัยที่สงผลใหเกิดปญหาจราจร ประการหน่ึง

ทางดานบวกและดานลบที่สงผลตอการขับขี่ของคนขับรถ ในดานบวก เชน การขับขี่รถหรือ

เดินทางทีม่ีระยะทางไกล แสงสวาง มีฝนตกหรือพายุ หรือกรณีทัศนวิสัยไมปกติตาง ๆ  คนโดยสาร

สามารถเปนผูชวยคนขบัขี่ใหมีความระมัดระวังในการขับขี่มากยิ่งขึ้น หรือเปนผูชวยในการดู

เสนทาง  (Navigator)  หรือคอยอยูเปนเพื่อนไมใหคนขับเกิดความงวง จะทําใหการขับขี่มีความ

ปลอดภัยมากยิ่งขึ้น แตในขณะเดียวกัน คนโดยสารสามารถสงผลกระทบในดานลบตอคนขับดวย

เชนกันไมวาจะเปนดานจิตใจ อารมณ ความสามารถในการมองเห็น สมาธิหรือความต้ังใจในการขับ

รถ เปนตน 

  1.3 คนเดินเทา  (Pedestrian) คนเดินเทาเปนปจจัยหน่ึงของการจราจร และมี

ผลกระทบตอการไหลของการจราจร ดังน้ันการออกแบบระบบการจราจรจะตองใหสัมพันธกัน 

ไดแก บาทวิถี หรือทางเดินเทาขางถนนทางขามถนน  (ทางมาลาย)  สะพานลอย, อุโมงคสําหรับคน

ขาม ทางเดินยกระดับ  (Sky walk)  และสัญญาณไฟสาํหรับคนขาม ฯลฯ บาทวีถีหรือทางเดินเทา

ขางถนน มีประโยชนตอการจราจรเพราะเปนชองทางสําหรับประชาชนสามารถเดินทางสัญจรไป

มาไดโดยไมจําเปนตองลงมาเดินบนผิวการจราจร ซึ่งจะทําใหกีดขวางการจราจร และอาจจะเกิด

อุบัติเหตุได ทางขามถนน  (ทางมาลาย)  มีประโยชนในการสรางความปลอดภัยที่คนจะเดินขาม

ถนนอยางเปนระเบียบ สวนใหญควรประกอบสัญญาณไฟจราจรสําหรับคนขามถนน สะพานลอย

และอุโมงคจะทําใหคนสามารถเดินขามถนนไดอยางปลอดภัย โดยไมจําเปนตองลงมาบนผิว

การจราจร หรือตัดกระแสการเดินรถ ทางเดินยกระดับ  (Sky walk)  หรืออุโมงคใตดินสําหรับ

รถไฟฟาใตดิน จะเปนเสนทางสําหรับคนที่จะเดินหรือขามถนน โดยไมจําเปนตองอยูบนผิว

การจราจรซึ่งจะทําใหกีดขวางการจราจรโดยไมจําเปนตองลงมาบนผิวการจราจร หรือตัดกระแส

การเดินรถ เชนกัน การจัดระเบียบคนเดินเทาใหสัมพันธกับสภาพการจราจรโดยใหมีความสัมพันธ
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กับปายรถประจําทาง สถานีรถไฟฟา หรือสถานีรถไฟใตดิน จะทําใหเกิดความสะดวกสบายและลด

การใชยานพาหนะ ระยะทางที่คนเดินเทาขึ้นอยูกับสภาพของทางวารมเย็นหรืออากาศรอนแคไหน 

 2. รถ  (Vehicle)  รถเปนอีกองคประกอบหน่ึงของการจราจร ซึ่งอาจแบงรถไดเปน

ประเภทตาง ๆ  ดังน้ี 

 รถจักรยานยนต  (Motor - cycle)   

  รถจักรยานยนต 2 ลอ  (Motor - cycle)   

  รถจักรยานยนต 3 ลอ  (3 wheel motorcycle)   

  รถจักรยานยนตพวง  (Motorcycle trailer)   

 รถยนต  (car)   

  รถน่ังสวนบุคคล  (Passenger car)   

  รถยนตรับจาง  (Taxi)   

  รถยนตขับเคลื่อน 4 ลอ  (Four – wheel drive)   

 รถบรรทุก  (Truck)  

  รถบรรทุกขนาดเล็ก  (Light truck)   

  รถบรรทุกขนาดกลาง  (Medium truck)   

  รถบรรทุกขนาดใหญ  (Heavy truck)   

  รถบรรทุกกึ่งพวง  (Semi-tractor)   

 รถโดยสาร  (Bus)   

  รถโดยสารขนาดเล็ก  (Light bus)   

  รถโดยสารขนาดกลาง  (Medium bus)   

  รถโดยสารขนาดใหญ  (Heavy bus)   

  รถอ่ืน ๆ   (Other)  เชน รถแทรกเตอร รถลากจูง รถบด รถพวงจักรยานยนต ฯลฯ 

 รถ มีองคประกอบสาํคญั 3 ประการคือ 

 1. ลักษณะ ขนาดและนํ้าหนักของรถ  (Statics)  หมายถึง ขนาดความกวาง ความยาว 

ความสูงและนํ้าหนักรถ ขนาดของรถจะมีผลตอการออกแบบความกวางของถนนและไหลทาง, ที่

จอดรถ, รัศมีความโคงของถนน, เกาะกลางถนน และพื้นที่ปลอดภัย สวนนํ้าหนักของรถจะ

เกี่ยวของกับการออกแบบความหนาและความคงทนของถนน การประหยัดนํ้ามัน และ

ความสามารถในการเพิ่มอัตราความเร็วของรถยนต 

 2. ลักษณะเกี่ยวกับการเคลื่อนที่ของรถ  (Kinematics)  รถแตละชนิดจะมีเคร่ืองยนตซึ่งทํา

ใหเกิดกําลังการขับเคลื่อน โดยเคร่ืองยนตจะเผานํ้ามันเชื้อเพลิงเพื่อแปลงเปนพลังงานใหเกิดการ
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หมุนของลอ การขับเคลื่อนของรถจะสัมพันธกับกําลังของรถ และอัตราการเรงกําลังของรถ  

(Power)  คือความสามารถในการขับเคลื่อนของรถ ที่จําเปนตองมีกําลังของยานพาหนะมากกวาแรง

ตานตาง ๆ กําลังมีหนวยเปนแรงมา อัตราการเรง  (Acceleration)  คืออัตราระหวางความเร็วของรถ

ที่คงที่ตอระยะเวลา 

 3. ลักษณะของแรงตาง ๆ  ซึ่งมีผลกระทบตอการเคลื่อนที่ของรถ  (Dynamic)  รถใน

ขณะที่เคลื่อนที่จะมีแรงตาง ๆ  มากกระทําตอรถในทางตรงกันขามกับแรงทีท่ําใหรถเคลือ่นที่แรง

ดังกลาวไดแก 

 แรงเสียดทาน  (Friction resistance)  เปนแรงตานการเรงของยานพาหนะเน่ืองมาจาก

ความขรุขระของผิวถนน 

 แรงตานทานเน่ืองจากการเคลื่อนที่  (Rolling resistance)  เกิดขณะที่รถแลนไปบนทาง

ราบในแนวตรงดวยอัตราเรงคงที่ขณะที่ลอหมุนไปบนผิวทาง ในสภาพพื้นผิวจราจรปกติ แรงตาน

เน่ืองจากการเคลื่อนที่ดวยความเร็ว 100 กม./ชม. 

 แรงตานทานเน่ืองจากความชัน  (Grade resistance)  เกิดเมื่อรถแลนขึ้นเนินที่มีความลาด

ชันจะเกิดแรงตานระหวางนํ้าหนักของตัวรถและความลาดชันของพื้น 

 แรงตานทานเน่ืองจากความโคงของทาง  (Curve resistance)  รถเมื่อแลนเขาโคงจะ

เปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนที่และเกิดมีแรงหนีศูนยกลาง  (Centrifugal force)  รถมีโอกาสที่จะไถล

ออกนอกโคงหรือบางคร้ังอาจพลิกควํ่าได แรงเหว่ียงจากศูนยกลางน้ีจะทําใหเกิดโมเมนตพลิกควํ่า  

(Overturning moment)  ซึ่งตรงกันขามกับโมเมนตทรงตัว  (Stabilizing moment)  รถจะควํ่าตอเมื่อ

โมเมนตพลิกควํ่ามากกวาโมเมนตทรงตัว แรงตานที่ชวยมิใหรถลื่นไถลออกจากผิวทางโคงคือความ

ฝดระหวางลอกับผิวทาง และการสรางถนนยกระดับ  (Super elevation)  จะชวยลดปญหาการไถล

ออกนอกโคงและการพลิกควํ่าของรถลงได แรงที่กระทําตอรถยนตจะสมมุติใหกระทําที่จุดศูนยถวง

ของรถ ยกเวนแรงเสียดทานที่กระทําที่ลอและผิวถนน แรงเน่ืองจากความเสียดทานน้ีเองที่ทําให

คนขับสามารถเร่ิมตน หยุดและขับเคลื่อนรถ 

  แรงตานทานของอากาศ  (Air resistance)  เกิดจากแรงเสียดทานของตัวถังรถยนตขณะ

เคลื่อนที่ไปในอากาศ ขนาดของแรงตานขึ้นอยูกับรูปราง พื้นที่หนาตัดของตัวยานพาหนะและ

ความเร็วขณะขบัเคลื่อนที่ 

 ความเสียดทาน  (Friction)  เปนการตานทานการเรงของยานพาหนะ อันเน่ืองมาจาก

ความขรุขระของผิวถนนแบงออกเปน 2 ประเภทใหญ คือ 

 ความเสียดทานเน่ืองจากการไถล  (Sliding friction)   

 ความเสียดทานเน่ืองจากการกลิง้  (Rolling friction)   
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 การไถลของรถยนตเปนลักษณะของรถเมื่อผูขับขี่เหยียบเบรก หรือหยุดรถอยาง

กะทันหัน ทําใหมีการหามลอของรถ แตเน่ืองจากรถไมสามารถหยุดไดในทันททีันใด จึงยังมีการ

ลื่นไถลไปอีก ระยะที่รถลื่นไถลไปอีกน้ันเรียกวา ระยะลื่นไถล  (Skid Distance)  หรือระยะเบรก  

(Braking Distance)  

 3. ถนน  (Road)  

 ถนนเปนปจจัยของการจราจร และมีความเกี่ยวพันกบัวิศวกรรมจราจร  (Traffic 

engineering)  เปนอยางมาก นับต้ังแตการออกแบบ การกําหนดประเภท การกอสราง การควบคุม

คุณภาพใหเปนไปตามหลกัวิศวกรรมจราจร ตลอดจนโครงขายของถนน (Road network)  และ

โครงขายการจราจร (Traffic network)  ถนนจะตองกอสรางขึ้นเพือ่รองรับการเดินทางของรถ การ

กอสรางถนนจะตองออกแบบดวยหลักเรขาคณิต  (Geometric design)  ซึ่งประกอบไปดวย การวาง

แนวถนน  (Road alignment) การออกแบบทางโคง ระยะสายตา  (Sight distance)  และการ

ออกแบบทางแยก  (Intersection)  เปนตน การกอสรางถนน จะตองคํานึงถึงลักษณะขนาด และ

นํ้าหนักของรถ การเคลื่อนที่ของรถ และผลกระทบตาง ๆ  ที่มีตอการเคลื่อนที่ของรถดวย 

  3.1  การออกแบบถนน  (Geometric design)  ตองพิจารณาหลักเกณฑตาง ๆ  

ดังตอไปน้ี 

  ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร ของประเภทรถยนตชนิดตาง ๆ  และ

ความเร็วของรถ 

  ใหความปลอดภัยและความมั่นใจแกผูขับรถ - ไมควรเกิดการเปลีย่นแปลงของแนว

ถนน ทางโคง ความลาด ความชัน และระยะสายตาอยางกะทันหัน 

  มีสิ่งอํานวยความสะดวก ระบบควบคุมการสัญจรตาง ๆ  ที่จําเปน อาทิ ปายสัญญาณ

ไฟ ฯลฯ 

  คํานึงถึงความประหยดัในการกอสราง และการบาํรุงรักษา นอกจากน้ี การออกแบบ

ถนนยังควรคํานึงถึงความสวยงาม  ความพอใจของผูใชถนนหรือผูอาศัยใกลเคียง  มีประโยชนตอ

สังคมและคํานึงถึงมลภาวะทีอ่าจเกิดขึ้น 

  3.2 ประเภทของถนน ตามหลักวิศวกรรมจราจร มี 4 ประเภท คือ 

  ทางพิเศษหรือทางดวน  (Expressway or freeway system)  เปนถนนที่สรางขึ้นมาเปน

พิเศษเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีลักษณะแตกตาง

จากถนนประเภทอ่ืน ๆ  คือ สามารถรองรับปริมาณจราจรไดเปนจํานวนมาก มีขอกําหนดเปนพิเศษ

แตกตางจากถนนปกติ เชน การจํากัดประเภทรถ หรืออนุญาตเฉพาะยานพาหนะที่มีเคร่ืองยนต ไม

อนุญาตใหคนหรือสตัวเดินหรือขาม และไมมีทางแยกตัดขวาง ซึ่งถาจําเปนตองสรางทางแยกผานก็
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จะตองสรางเปนถนนชนิดยกระดับขาม หรือลอดขางใตเพื่อหลีกเลี่ยงการเกิดทางแยกขึ้น นอกจากน้ี

อาจจะจํากัดจํานวนรถดวยการคิดคาบริการ หรือคาผานทาง หรือคาธรรมเนียม แลวแตกรณี 

  ถนนสายหลัก  (Arterial street)  เปนถนนโครงหลักของเมืองที่ใชเปนเสนทางสัญจร

หลัก หรือใชเปนถนนเชื่อมระหวางเมืองเชน ถนนสุขุมวิท ถนนพหลโยธิน ถนนเพชรบุรีตัดใหม 

ถนนวิภาวดีฯถนนพระรามเกา ถนนรามอินทรา ถนนบรมราชชนนี ถนนเพชรเกษม และถนน

พระราม 2 ฯลฯ 

  ถนนสายรอง  (Collector road)  เปนถนนซึ่งใชเชื่อมกับถนนสายหลัก โดยทั่วไปเปน

ถนนโครงขายรองรับปริมาณการจราจรนอยกวาถนนสายหลัก เชน ถนนอโศก ถนนแจงวัฒนะ 

ถนนงามวงศวาน เปนตน 

  ประเภทของทางหลวง ในประเทศไทย มี 7 ประเภทคือ 

  ทางหลวงแผนดิน 

  ทางหลวงจังหวัด 

  ทางหลวงชนบท 

  ทางหลวงเทศบาล 

  ทางหลวงสัมปทาน 

  ทางหลวงพิเศษ 

  ทางหลวงสุขาภิบาล 

  3.3 โครงขายของถนน  (Road network)  โครงขายของถนนคือ เสนทางของถนนและ

จุดตัดของถนนหรือทางแยก ที่ประกอบกันเปนโครงขายที่มีรูปแบบลักษณะตาง ๆ  เชน มีลักษณะ

เปนตารางวงแหวน หรือเสนรัศมีออกจากจุดศูนยกลาง ฯลฯ 

  โครงขายถนนอาจแบงไดเปน 2 ลักษณะคือ  

  โครงขายถนนแบบเปด  (Opened network)  ประกอบดวยกลุมของถนนที่เชื่อมตอ

ระหวางทางแยกสัญญาณไฟ จากแยกหน่ึงไปสูอีกแยกหน่ึง โดยมีจุดเร่ิมตนและจุดหลายทาง  

(Destination)  ไมบรรจบกัน 

  โครงขายถนนแบบปด  (Closed network)  ประกอบดวยกลุมของถนนที่เชื่อมตอ

ระหวางทางแยกสัญญาณไฟ จากแยกหน่ึงไปสูอีกทางแยกหน่ึงโดยมีจุดเร่ิมตน และจุดปลายทางมา

บรรจบกัน 

  โครงขายของถนนประกอบดวย 

  1. โครงขายถนนในเมือง  (Urban road pattern)  แบงออกเปนแบบสําคัญได 3 แบบ

คือ 
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   แบบเปนเสนตรง  (Linear network)  เปนถนนที่เกิดขึ้นบริเวณที่เปนภูเขา หุบเขา เนิน

เขา ที่พื้นที่จํากัด ถนนมักจะเปนเสนตรงผานชุมชน การเจริญของตัวเมืองจะขยายเปนเสนตรง มี

อาคารต้ังอยูสองฟากถนนสายหลัก และจะมีถนนยอยแยกจากถนนสายหลัก ถนนลักษณะน้ีจะมี

ปญหาการติดขัดของการจราจรเมื่อตัวเมืองขยายตัวขึ้น เพราะจะตองรองรับการจราจรภายในชุมชน 

และการจราจรภายนอกซึ่งผานเมืองไปยังจุดปลายทางอ่ืน ๆ  

  แบบตาราง  (Grid network)  มีลักษณะคลายตารางหมากรุก ประกอบดวย แนวถนน

ตัดต้ังฉากกันความกวางของถนนแตละสายเทากัน การวางผังเมืองและการตัดถนนจะทําไดงาย 

เหมาะกับบริเวณพื้นที่ราบ การเดินทางสามารถออมผานจุดทีเ่ปนศูนยการคา หรือบริเวณที่

การจราจรคับคั่งและสามารถเปลี่ยนระบบใหรถเดินทางเดียวไดงายเมื่อปริมาณการจราจรสูงมาก 

ขอเสียของถนนระบบน้ีคือมีทางแยกมาก ถาจัดระบบสัญญาณไฟจราจรไมดีจะทําใหการจราจร

ติดขัด สําหรับผูที่มีจุดเร่ิมตนและจุดปลายทางในลักษณะเสนทแยงมุม จะใชระยะเดินทางยาวมาก

ขึ้น 

   แบบรัศมีออกจากจุดศูนยกลาง  (Radial network)  มีเสนถนนแยกจากใจกลางเมอืง

ไปยังชานเมืองหรือเมืองบริวารโดยรอบและมีถนนวงแหวนเชื่อมตอระหวางถนนรัศมีเปนชั้น ๆ  

ต้ังแต 1 ถึง 3 ชั้น ลักษณะคลายใยแมงมุม เมืองที่มีประชากรต้ังแต 20,000 คนขึ้นไป ควรมีถนน 

วงแหวน 1 วง เมืองที่ประชากรต้ังแต 500,000 ขึ้นไปควรจะมีถนนวงแหวน 2 วง ลักษณะของถนน

วงแหวนไมจําเปนตองเปนวงกลม สามารถเลือกวางแนวไดตามความเหมาะสมของพื้นที่และภูมิ

ประเทศวกออมจนครบรอบหรือเกือบครบรอบเพื่อใหการจราจรสามารถเคลื่อนที่เขาสูหรือระบาย

ออกจากเมืองไดรวดเร็วแมจะใชระยะทางมากขึ้นแตการจราจรไมติดขัด เพราะมีการจัดระบบ

ควบคุมทางเชื่อมเขาออก  (Control of access)  ตลอดจนการหามจอดรถริมขอบถนน 

  2. โครงขายถนนในตางจังหวัด  (Rural road system)  เปนถนนสายสําคัญเชื่อม

ระหวางเมืองกบัเมือง โดยผานเขาไปยังศูนยกลางของตัวเมือง เมื่อตัวจังหวัดมีประชากรเพิม่มากขึ้น

และตัวเมืองขยายโตขึ้นจะเกิดปญหาการจราจรติดขัดในบริเวณยานการคา ดังน้ันในเมืองใหญที่มี

ประชากรประมาณ 300,000 คนขึ้นไปควรมีถนนออมเมือง  (By pass)  เชน จังหวัดชลบุรี ราชบุรี 

เพชรบุรี หรือถาเปนเมืองเล็กต้ังอยูระหวางเมืองใหญสองเมือง ก็จําเปนตองมีถนนออมเมืองเชนกัน

เพื่อปองกันมิใหการจราจรที่ไปมาติดตอระหวางเมืองใหญเขาไปกอปญหาการติดขัดในเมืองเล็ก 

  แนวถนนวงแหวนในกรุงเทพฯ มี 2 วง คือ 

  1. ถนนวงแหวนรอบใน อยูในความรับผิดชอบของกรุงเทพมหานคร คือ ถนน

รัชดาภิเษก เร่ิมดําเนินการกอสรางต้ังแตป 2514 โดย คณะรัฐมนตรี รับแนวทางพระราชดําริ แลว

มอบหมายใหโครงการผังเมืองเปนผูกําหนดแนวถนน และทําการออกแบบเบื้องตน โดยให
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กรุงเทพมหานครเปนผูดําเนินการกอสราง เปนถนนแบบวงรอบ  (Ring road)  แบงการกอสราง

ออกเปน 4 ชวง คือ จุดเร่ิมตนตรงจากถนนพหลโยธิน  (รัชโยธิน)  ถึงแยก อสมท. เปนชวงที่ 1 จาก

สะพานกรุงเทพฯ ถนนเจริญกรุงสาธุประดิษฐ ถนนนางลิ้นจ่ี คลองเตย ถนนพระราม 4 ถนน

สุขุมวิท เปนชวงที่ 2 สามแยกทาพระแนวเสนทางผานถนนตากสินจนถึงแยกมไหสวรรย เปนชวงที่ 

3 จากถนนวงศสวางถึงแยกถนนพหลโยธิน เปนชวงที่ 4 ความยาวโดยรอบประมาณ 50 กิโลเมตร 

โดยใชถนนเดิม 15 กิโลเมตรและกอสรางใหมอีก 35 เมตร 

  2. ถนนวงแหวนรอบนอก คือทางหลวงหมายเลข 7 และทางหลวงหมายเลข 9 

ออกแบบและกอสรางโดย กรมทางหลวง กําหนดใหเปนทางดวน  (Expressway)  มีการควบคมุ

ทางเขาออกตรงทางแยกมีถนนตางระดับมีเปาหมายเชื่อม การคมนาคมจากดานตะวันออกของ

กรุงเทพฯ ไปบรรจบทางหลวงดานตะวันตก และดานเหนือใหเปนไปดวยความสะดวกและมี

ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น จุดเร่ิมตนของถนนสายน้ีเร่ิมที่บางปะอินตรงถนนพหลโยธิน ลาดกระบัง 

บางพลี สมุทรปราการ วกขามแมนํ้าเจาพระยาไปบางขุนเทียน เพชรเกษม ผานนครชัยศรี ตลิ่งชัน 

บางบัวทอง ปทุมธานี ไปบรรจบกับจุดเร่ิมตนที่ปางปะอินตรงถนนพลโยธิน 

  3.4 โครงขายการจราจร  (Traffic network)   

  โครงขายการจราจร ประกอบดวยกลุมของถนนชนิดตาง ๆ  ทั้งที่เปนถนนสายหลัก

และสายรอง เชื่อมตอกนัดวยทางโคง ทางแยกหรือวงเวียน จะมีสัญญาณไฟ  (Signalized 

intersection)  หรือไมก็ตาม ในโครงขายการจราจรจะมีถนนแตละสาย เรียกวา LINK ซึง่อาจมี

ลักษณะในทิศทางเดียว  (One way)  หรือสองทิศทางสวนกนั  (Two way)  ก็ได โครงสรางของ 

LINK เปนถนนที่เชื่อมระหวางสองทางแยก ซึ่งจะมียวดยานเคลื่อนที่ไปในทิศทางเดียวกัน จากแยก

หน่ึงไปสูอีกแยกหน่ึงโดยมีสัญญาณไฟจราจรบริเวณทางแยกเปน ตัวควบคุมถนนในโครงขาย

ดังกลาวจะมีลักษณะทางกายภาพ  (Physical characteristic)  ประกอบดวย ความยาว  (Length)  

ความกวาง  (Width)  จํานวนชองทางจราจร  (Lane)  ความจุเปนสเปช (Space)  และชองทางเลี้ยว

ความเร็วอิสระ  (Free-flow speed)  

  ถนนที่มีลักษณะเปนทางโคง มี 2 ประเภทคือ 

   1. ทางโคงในแนวด่ิง  (Vertical curve)  ซึ่งแยกออกเปนทางโคงลักษณะนูน  

(Crest vertical curve)  และทางโคงลักษณะเวา  (Sag vertical curve)   

   2. ทางโคงในแนวราบ  (Horizontal Curve)  เปนทางโคงที่มีการยกระดับถนนเพื่อ

ปองกันการถูกแรงเหว่ียงจากศูนยกลางหรือการพลิกควํ่า 

   ทางแยก  (Intersection)  หมายถึง บริเวณรวมที่มีถนนสองสายหรือมากกวาตัดกัน

หรือพบกัน ซึ่งเมื่อถนนสองสายพบกันหรือตัดกันยอมเกิดปญหาความขัดแยงในการเคลื่อนที่ 
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  ลักษณะของทางแยก แบงเปน 3 ลักษณะคือ 

   1. ทางแยกลักษณะปกติไมมกีารกอสรางเกาะกลางหรือเพิ่มเติม  (Unchannelized)  

รวมถงึทางแยกที่มีการขยายถนน  (Flared intersection)  แตไมมีสิ่งกอสรางพิเศษอ่ืน ๆ  

   2. ทางแยกที่มีเกาะกลางถนน  (Channelized)  เปนแยกที่มีการสรางเกาะเพิ่มเติมทํา

ใหการจราจรเปนไปอยางมีระเบียบมากขึ้น 

   3. ทางแยกยกระดับ  (Interchange)  เปนทางแยกที่เปนถนนยกระดับมี

วัตถุประสงคเพื่อหลีกเลี่ยงปญหาความขัดแยงในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ ทําใหการจราจร

สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัยมากขึ้น แตทางแยกยกระดับตองเสียคาใชจายสูงและใชบริเวณพื้นที่มาก 

   วงเวียน  (Rotary  roundabout)  เปนการออกแบบทางแยกใหมีลักษณะเปนวงกลม 

เหมาะสมกับบริเวณที่มีทางแยกมากกวา 4 แยก และในบริเวณทางแยกมีปริมาณรถเลี้ยวมากกวารถ

ที่ไปตรงซึ่งโดยทั่วไปสภาพการจราจรทุกแยกรวมกันไมควรเกินกวา 3,000 คันตอชั่วโมง 

  ผลดีของการมีวงเวียน 

  1. เหมาะสมกับทางแยกที่มี 5 แยก หรือมากกวา 

  2. เมื่อปริมาณการจราจรเบาบาง การเคลื่อนที่ในทิศทางเดียวจะชวยลดปญหาความ

ลาชา 

   3. ประหยัดคาใชจายในการกอสรางมากกวาการกอสรางทางแยกยกระดับ 

  ผลเสียของการมีวงเวียน 

  1. กอใหเกิดปญหาความขัดแยงเน่ืองจากการเคลื่อนที่ตัดสลับ  (Weaving problem)   

   2.  จําเปนตองใชบริเวณเน้ือที่มาก 

  3.  คาใชจายในการกอสรางแพงมากกวาทางแยกทั่ว ๆ  ไป 

  ไมเหมาะสมกับบริเวณที่มีปริมาณการจราจรหนาแนน เน่ืองจากจะทาํใหเกิดปญหา

ความลาชา 

  สัญญาณไฟจราจร  (Traffic signalization)  ประกอบดวย 3 สี คือ 

  1. สีแดง  (Red)  หมายถึง การบังคับใหยวดยานทุกคันหยุด 

   2. สีเหลืองอําพัน  (Amber)  หมายถึง การเตือนใหผูขับขี่ชะลอความเร็ว เพิ่มความ

ระมัดระวังใหมากยิ่งขึ้น ในบางคร้ังใหหยุดเมื่อเห็นวาจะไมปลอดภัย 

  3. สีเขียว  (Green)  หมายถึง การอนุญาตใหยวดยานแลนผานไปได 

  สัญญาณไฟจราจร สามารถจําแนกได 4 ประเภทดังน้ี 

  1. ชนิดต้ังเวลาไวลวงหนา  (Pre-timed or fixed-time)  เปนสัญญาณไฟที่เปดแบบมี

รอบสัญญาณไฟคงที่  (Constant cycle)  ทุกคร้ัง 
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   2.  ชนิดกึ่งอัตโนมัติ  (Semi-actuated)  เปนแบบที่ต้ัง ณ ทางแยก ซึ่งมี ทางเอก  

(Major)  และทางโท  (Minor)  โดยติดต้ังตัววัด  (Detector)  ที่ทางโทของทางแยก เมื่อมีรถทางเอก

จํานวนมากจะไดสัญญาณไฟเขียวโดยตลอด เวนแตมีรถที่ทางโทมาถึงทางแยก หรือครบรอบของ

ทางโทที่ต้ังไว 

  3.  ชนิดอัตโนมัติ  (Fully actuated)  เปนแบบที่ติดต้ังตัววัด  (Detector)  ที่ทุกขา  

(Legs)  ของทางแยกเพื่อเปดสัญญาณไฟสัมพันธกับการเลือ่นไหลของรถ บนถนนทุกดาน 

  4. ชนิดวัดปริมาณความหนาแนน  (Volume-density or flow-concentration)  เปนแบบ

ที่มีตูควบคุม  (Controller)  สามารถสงสัญญาณการตรวจวัดปริมาณรถไปยังคอมพิวเตอรกลาง  

(Control computer)  เพือ่ควบคุมการไหลเวียนของโครงขายถนนทั้งโครงขาย และสามารถใหลําดับ

ความสําคัญของรถตางชนิดกันได เชน รถฉุกเฉิน รถประจําทาง เปนตน 

  สัญญาณไฟจราจร สามารถนํามาใชงานไดดังน้ี 

   1.  สัญญาณควบคมุการจราจร  (Traffic control signal)  ใชควบคุมการจราจรบริเวณ

ทางแยกตาง ๆ  

  2.  สัญญาณไฟสําหรับคนขาม  (Pedestrians signal)  เปนสัญญาณไฟที่ใชควบคุม

ยานพาหนะและคนเดินถนนบริเวณทางขาม ซึ่งอาจจะติดต้ัง ณ บริเวณทางแยก หรือบริเวณที่มีคน

ขามถนนบริเวณทางขามซึ่งอาจจะติดต้ัง ณ บริเวณทางแยก หรือบริเวณที่มีคนขามถนนจํานวนมาก 

เชน โรงภาพยนตรศูนยการคา ฯลฯ เพื่อปองกันอันตรายแกคนเดินถนน และลดอุบัติเหตุ สัญญาณ

ไฟสําหรับคนขามมีเฉพาะสีแดงและสีเขียว บางคร้ังใชไฟกระพริบสีเหลือง 

   3.  สัญญาณไฟกรณีพิเศษ  (Special traffic signal)  ไดแก 

  4.  สัญญาณไฟกระพริบ  (Flashing beacon signal)  ติดต้ังบริเวณทางขามเพื่อเตือนผู

ขับขี่ใหชะลอความเร็ว   

  5.  สัญญาณไฟควบคุมชองทางว่ิง  (Lane use control signal)  ใชในกรณีถนนบางสาย

มีจํานวนชองทางว่ิงไมเทากันในแตละทิศทาง และบางชองทางว่ิงอาจใชเปนชองสลับทิศทาง  

(Reversible lane)  เพื่อใหยวดยานแลนไปมาในชวงเวลาที่กําหนด 

   6.  สัญญาณไฟสําหรับเปดสะพาน  (Drawbridge signal)  เปนสัญญาณไฟเตือน  

ผูขับขี่ในกรณีที่มีการเปดสะพาน 

  7.  สัญญาณไฟสําหรับทางรถไฟตัดผาน  (Railroad crossing signal)  เปนสัญญาณไฟ

เตือนผูขับขี่ใหทราบเมื่อมีรถไฟว่ิงตัดผาน 

  ขอดีของการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 

  1.  การจราจรเปนไปอยางมีระเบียบ ลดปญหาการติดขัด 
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  2.  ลดอุบัติเหตุบางชนิด เชน การประสานงา อุบัติเหตุของคนเดินถนน 

   3.  ใหความปลอดภัยแกรถทางโท ในการผานหรือเขาสูทางเอก 

   4.  เสริมความมั่นใจใหกับผูใชยวดยาน 

  ขอเสียของการติดต้ังสัญญาณไฟจราจร 

  1.  ทําใหเกิดความลาชาบริเวณทางแยก โดยเฉพาะนอกเวลาเรงดวน 

   2.  เพิ่มอุบัติเหตุบางประเภท เชน ชนทาย 

  3.  การติดต้ังสัญญาณไฟในบริเวณไมเหมาะสมอาจเพิ่มความลาชาโดยไมจําเปน 

   4.  การติดต้ังสัญญาณไฟที่ระยะเวลาไมเหมาะสมอาจสรางความลาชาและความเบื่อ

หนาย 

   การจัดระบบเดินรถทางเดียว  (One-way street system)  เปนการจัดระบบการจราจร

บนถนนชนิดใหรถว่ิงไปในทิศทางเดียวกัน ในแตละถนน โดยไมมีการสวนทางกัน เพื่อเพิ่มความจุ

ใหแกถนนลดจุดตัดของกระแสการจราจร และการเกิดอุบัติเหตุ การจัดระบบเดินรถทางเดียว

สามารถใชกับยานชมุชนทําใหเกิดความคลองตัวไดจํานวนหน่ึง แตก็มิใชจะใชไดผลในทุกชุมชน 

จึงควรจะมีการศึกษาความเหมาะสม และสภาพแวดลอมมากอน โดยเฉพาะลักษณะการวางผังเมือง 

การเดินรถทางเดียวจําเปนตองมีทางขนาน  (Parallel street)  และมีถนนตัดเพื่อเชื่อมทางขนานใหมี

มีการติดตอกันจึงจะดําเนินการไดผลดี 

  ผลดีของการจัดระบบเดินรถทางเดียว 

  1.  เพิ่มความจุของถนน 

  2.  ลดการเกิดอุบัติเหตุ 

   3.  ลดปญหาความลาชาและความขัดแยงเน่ืองจากรถเลี้ยว 

   4.  มีโอกาสจอดรถบนถนนไดมากกวา  (ในกรณีที่อนุญาตใหจอดรถ)  

  ผลเสียของการจัดระบบเดินรถทางเดียว 

  1.  เพิ่มระยะเวลาการเดินทางไปสูจุดหมายปลายทาง 

   2.  จําเปนตองมีระบบควบคุมการจราจรเพิม่ขึ้น 

   3.  ไมสะดวกตอการจัดเสนทางของระบบขนสงมวลชน เชน รถเมล อาจจําเปนตอง

เปลี่ยนแปลงเสนทาง 

   4.  สรางความสับสนแกผูขับขี ่

 4. สภาวะแวดลอม  (Environmental)   

 แบงออกเปนสภาพแวดลอมตามธรรมชาติ ไดแก สภาพภูมิอากาศ สภาพภูมิประเทศ แสง

สวาง-ความมืดตามธรรมชาติ หมอก ฝน หรือสิ่งที่เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติ ฯลฯ และ
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สภาพแวดลอมที่มนุษยสรางขึ้น ไดแกลักษณะการใชที่ดิน สภาพการจราจร สภาพเสนทางที่ใชใน

การเดินทาง การประดับตกแตงบริเวณเสนทางปายโฆษณา ตนไม แสงไฟที่มนุษยสรางขึ้น ควันไฟ 

สภาพแวดลอมจะมีผลตอผูขับขี่โดยเฉพาะทางดานการมองเห็น  (Vision)  การบดบังทัศนียภาพ 

หรือการจํากัดความสามารถในการมองเห็นของผูขับขี่ ในบางถนนที่ไมมีแสงไฟหรือมีแสงไฟนอย

กวาปกติถาขับขี่ผานจากที่มืดสูที่สวาง จะใชเวลาปรับตัวในการมองเห็นประมาณ 3 วินาทีและถา

ผานจากที่สวาง เขาสูที่มืดจะใชเวลาปรับตัวในการมองเห็นประมาณ 6 วินาที ดังน้ันการปรับปรุง

สภาพแวดลอม  (Environmental improvement)  ดวยการเพิ่มแสงไฟในถนน จะเปนการชวยใหเกิด

ความปลอดภัยในการขับขี่มากยิ่งขึ้น 

 การลดอุบัติเหตุดวยการแกไขขอจํากัดทางดานสภาพแวดลอมดวยวิศวกรรมยานยนต 

เชน กรณีที่ฝนตกหรือหมอกลงจัด สามารถแกไขขอจํากัดไดโดย การติดต้ังไฟตัดหมอก เปนตน 

การปรับปรุงสภาพแวดลอมเพื่อใหลักษณะทางกายภาพ เพื่ออํานวยตอการขับขี่ และเกิดความ

ปลอดภัย เชนการตัดแตงตนไม หรือการร้ือถอนปายโฆษณาที่อยูบริเวณทางแยกบดบังทัศนียภาพ

ในการมองเห็นออกเสีย ก็จะทําใหการขับขี่เปนไปอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

  4.1 อุบัติเหตุ   (Accident)  

  คําวา “อุบัติเหตุ” ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน ไดใหคํานิยามไววา 

อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุที่เกิดขึ้นโดยไมทันคิด ความบังเอิญเปน 

       อุบัติเหตุ หมายถึง  เหตุการณใด ก็ตามที่เกิดขึ้นมิไดต้ังใจ หรือมิไดคาดคิดมากอน 

และเปนผลใหเกิดความเสียหายแกรางกายหรือทรัพยสินของคนเรา 

       อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมไดต้ังใจ และเหตุการณน้ันตองทําใหคน

อ่ืนถึงแกความตาย บาดเจ็บ หรือทรัพยสินเสียหาย 

       อุบัติเหตุ  (Incidence)  คือ เหตุการณซึ่งเกิด  (อุบัติ)  ขึ้น อาจจะเปนเหตุการณดี หรือ

เหตุการณรายก็ได    สวนอุบัติภัย  (Accident)  คือเหตุการณซึ่งเกิดขึ้น โดยไมคาดฝนมากอน โดย

ไมเจตนา เปนผลใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสิน เปนอันตรายแกรางกายและจิตใจ และอาจทําให

สูญเสียชีวิตไดดวย การใชคํา “อุบัติเหตุ” ตรงกับภาษาอังกฤษวา Accidents ที่แลว  ๆ  มาจึงไมตรง

กับศัพทที่ถูกตอง แตก็ไดใชกันมานาน จนเปนที่ยอมรับกันทั่วไปแลว 

      อุบัติเหตุ  (Incidence)  หมายถึง  เหตุการณที่เกิดขึ้น อาจเปนเหตุการณที่รายหรือ

เหตุการณดีก็ได  แตถาเปนอุบัติเหตุแลวมักจะนึกถึงแตเหตุรายไมคิดวาจะเปนเร่ืองดี จึงตรงกับคําวา 

Accidents ซึ่งนิยมใชกันมาจนเปนที่ยอมรับแลว สวนอุบัติภัย  (Accident)  คือ เหตุการณที่เกิดขึ้น

โดยไมต้ังใจ ไมคาดฝนมากอน เปนผลใหเกิดความเสียหายตอทรัพยสิน รางกาย และจิตใจ รวมทั้ง

อาจเปนอันตราย ถึงแกเสียชีวิตไดทั้งกับตนเองและผูอ่ืน 
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       อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณหรืออันตรายที่เกิดขึ้น โดยไมไดคาดคิดหรือต้ังใจมากอน 

ซึ่งมีผลใหบุคคลไดรับบาดเจ็บ อันตราย ตาย หรือสูญเสียทรัพยสิน สวนคําวา “อุบัติภัย” ซึ่งปจจุบัน

นิยมใชกันอยางกวางขวางน้ัน มคีวามหมายวา “อันตรายหรือภัยที่อาจเกิดขึ้นแกรางกาย ชีวิต และ

ทรัพยสินของบคุคล” คําวา “อุบัติเหตุ” หรือ “อุบัติภัย” จึงมีความหมายคลายกัน   

         สรุปไดวา  อุบัติเหตุ หมายถึง  เหตุการณอันตรายที่เกิดขึ้นโดยไมไดต้ังใจ หรือคาดคิด

มากอน ทําใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสิน  บุคคลไดรับอันตรายทัง้รางกายและจิตใจ อาจบาดเจ็บ 

พิการ หรือรุนแรงถึงขั้นเสียชีวิต  

  4.2 6สาธารณภัย 

   กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย ใหความหมายของ สาธารณภัยไววา หมายถึง ภัย

หรืออันตราย ที่ทําใหเกิดความสูญเสียทั้งชีวิต ทรัพยสินและสิ่งอ่ืน  ๆ  อยางรุนแรง  ประกอบดวย

ลักษณะดังน้ี         

     1. ภัยที่เกิดขึ้นกับคนหมูมาก0  

     2.  อาจเกิดขึ้นไดทุกเวลาหรือทุกสถานที่อยางกะทันหันหรือคอย  ๆ  เกิดขึ้น0  

     3.  เปนอันตรายตอชีวิตและรางกายของประชาชน0  

     4.  เกิดความเสียหายแกทรัพยสินของประชาชนหรือรัฐ0  

     5.  เกิดความตองการในสิ่งจําเปนพื้นฐานอยางรีบดวนสําหรับผูประสบภัย            

       สาธารณภัย แบงตามลักษณะการเกิดหรือสาเหตุไดเปน 2 ประเภท คือ สาธารณภัย0  

ธรรมชาติ  และสาธารณภัยจากมนุษย  ไดแก 

          สาธารณภัยธรรมชาติ0  (Natural disaster)   เปนสาธารณภัยที่เกิดขึ้นเองตาม

ธรรมชาติ  มักเกิดขึ้นตามฤดูกาลเปนสวนใหญ  แตบางคร้ังอาจเกิดขึ้นโดยกะทันหัน  กอใหเกิด

ความเสียหายแกชีวิต รางกาย จิตใจ ทรัพยสินและสิ่งแวดลอมตาง  ๆ  ซึ่งไดแก 

          1.  อุทกภัย  เปนภัยอันเกิดจากภาวะนํ้าทวมจากพายุ  ฝนตกหนัก พายุหมุน การทําลาย

ปา การทรุดตัวของดิน ลกัษณะอาจเปนนํ้าทวมเฉียบพลันหรือแบบคอยเปนคอยไป   

          2.  วาตภัย คือภัยที่เกิดจากแรงลมและพาย ุ สามารถแบงลักษณะของวาตภัยไดตาม

ความเร็วลม  สถานที่ที่เกิดวาตภัย  เชน  พายุฟาคะนอง  พายุดีเปรสชั่น  พายุโซนรอน  พายุไตฝุน 

          3.  อัคคีภัย   คือภัยที่เกิดจากเพลิงไหม เปนภัยที่กอใหเกิดความสูญเสียทั้งชีวิต และ

ทรัพยสิน มีแนวโนมในการเกิดขึน้บอยและสรางความสูญเสียมากขึ้นทุกป0  

          4.  อากาศหนาวผิดปกติ  เชน  ในภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศ

ไทย ซึ่งมภูีมิประเทศเปนที่ราบสูง ประกอบกับไดรับอิทธิพลจากลมมรสุม ที่พัดพาความหนาวเยน็

จากจีน เขาสูพื้นที่ดังกลาว ทําใหประชาชนที่อยูบริเวณหุบเขา และเชิงเขาไดรับความหนาวเย็น  ซึ่ง
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พบวาในบางปของฤดูหนาวจะมีอุณหภูมิตํ่ามาก0  

          5.  ภัยแลง เปนภัยที่ทําใหเกิดความอดอยาก ขาดแคลน เน่ืองจากการขาดนํ้า  ใน

ประเทศไทยมักเกิดจากขาดฝน ความแหงแลงของพื้นที่กอใหเกิดผลเสียในการผลิตผลทางการ

เกษตร 

          6.  แผนดินถลม  ในประเทศไทยมักพบแผนดินถลมเกิดขึ้นเน่ืองจากมีฝนตกหนักมาก 

เกิดจากดินบริเวณภูเขาอุมนํ้าไวจนเกิดการอ่ิมตัว และไมสามารถอุมนํ้าไวไดอีกจึงพังทลายลง

มา  ซึ่งสวนมากจะเกิดพรอมกับอุทกภัย0  

          7.  การระบาดของโรค  เชน  อหิวาตกโรค  โรคฉี่หนู0  

          8.  ภัยจากฝูงสัตวและแมลง 

          สาธารณภัยจากมนุษย5  เปนสาธารณภัยที่เกิดจากการกระทําของมนุษย  โดยอาจเกิด

จากสิ่งประดิษฐของมนุษย ที่ประดิษฐเพื่อความสุขสบาย หรือเพื่อประหัตประหารกัน เชน0  

                   1.  ภัยจากการจราจร ไดแก ทางอากาศ ทางบก ทางนํ้า ทางราง 

                   2.  ภัยจากการประกอบอาชีพ ทั้งภาคเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม เชน  อุบัติเหตุจาก

การใชเคร่ืองมือเคร่ืองจักร  อุบัติเหตุจากความรอน  อุบัติเหตุจากการตกจากที่สูง  อุบัติเหตุจาก

ความไมเปนระเบียบ  เปนตน0  

                   3.  ภัยจากความไมสงบของประเทศ เชน การจลาจล การปฏิวัติ การกอวินาศกรรม  การ

กอการราย  สงคราม  ซึ่งผลที่ทําใหเกิดสาธารณภัยจากสงคราม จะรุนแรงหรือไมขึ้น อยูกับผลราย

ของอาวุธที่นํามาประหัตประหารกัน เชน นิวเคลียร เชื้อโรค หรือสารเคมี เปนตน 

                   4.  ภัยจากไฟฟา อัคคีภัย  ทําใหเกิดการบาดเจ็บ สูญเสียชีวิตจากแผลไหม  ความ

รอน  ควันไฟ  การขาดอากาศ0  

                   5.  ภัยจากวัตถุอันตราย ไดแก ภัยจากวัตถุอันตรายที่ใชใน

อุตสาหกรรม การเกษตร  สาธารณสุข อุปโภคและบริโภค 

                   6.  ภัยจากความเจริญทางเทคโนโลยี ความเจริญกาวหนาดังกลาว จะมีความเสี่ยงสูง

มากขึ้น เมื่อเกิดสาธารณภัย เชน เมื่อเกิดไฟไหมของอาคารสูง ระบบการเคลื่อนยายยอมชา และมี

ความยุงยากซับซอนกวาอาคารปกติรวมทั้งเกิดพิษจากสารเคมีที่ใชกับเฟอรนิเจอรของอาคาร หรือ

แมกระทั่งเคร่ืองใชประจําสํานักงาน เชน คอมพิวเตอร นํ้ายาลบคําผิด ฯลฯการมีมาตรการความ

ปลอดภัยที่ดี ก็อาจจะเปนความเสี่ยงเมื่อเกิดสาธารณภัย เชน ประตูที่ใชระบบเปดปดอัตโนมัติ หรือ

ลฟิตที่ขัดของ 

   สรุปไดวา สาธารณภัย หมายถึง ภัยหรืออันตรายที่เกิดขึ้นกับคนหมูมาก ในทุกเวลา

หรือทุกสถานที่ อาจเกิดขึ้นอยางกะทันหันหรือคอย  ๆ  เกิดขึ้นก็ได มีทั้งภัยที่เกิดขึ้นเองตาม 
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ธรรมชาติ และเกิดขึ้นจากมนุษย เมื่อเกิดขึ้นแลวทําใหเกิดความสูญเสียทั้งชีวิต ทรัพยสิน และสิ่ง 

อ่ืน  ๆ  อยางรุนแรง เกิดความตองการในสิ่งจําเปนพื้นฐานอยางรีบดวนสําหรับผูประสบภัย 

  4.3 ภัยพิบัติ  (Disaster)  

  หมายถึง อุบัติภัยขนาดใหญ  อันจะทําใหเกิดการบาดเจ็บลมตายและสูญเสียทรัพยสิน

เปนจํานวนมาก  หรือเหตุการณที่เกิดขึ้นโดยทันทีทันใด และมีผลทําใหเกิดความเสียหายตอ

ทรัพยสินและรางกายหรือชีวิต  เปนผลทําใหเกิดความสับสนวุนวายตอบุคคล เกิดการเปลี่ยนแปลง

ของสภาพแวดลอม กระทบถึงความตองการอาหาร ที่อยูอาศัย เสื้อผา ยารักษาโรค0  

          นอกจากน้ียัง หมายถึง สาธารณภัย อันไดแก  อัคคีภัย วาตภัย อุทกภัย ภัยแลง ภาวะ

ฝนแลง ฝนทิ้งชวง  ฟาผา  ภัยจากลูกเห็บ ภัยอันเกิดจากไฟปา ภัยจากโรคหรือการระบาดของแมลง

หรือศัตรูพืชทุกชนิด  อากาศหนาวจัดจนสัตวตองสูญเสียชีวิต  ภัยสงคราม  และภัยอันเน่ืองมาจาก

การกระทําของผูกอการราย  ตลอดจนภัยอ่ืน  ๆ   อันมีมาเปนสาธารณะ  ไมวาเกิดจากธรรมชาติหรือ

มีผูทําใหเกิดขึ้น  ซึ่งกอใหเกิดอันตรายแกชีวิต รางกายของประชาชน หรือความเสียหายแก

ทรัพยสินของประชาชนหรือรัฐ 

         หมายถึงภัยที่เกิดจากภัยธรรมชาติ หรือการกระทําของมนุษย ซึ่งกอใหเกิดอันตรายตอ

ชีวิต และสรางความเสียหายตอทรัพยสิน เศรษฐกิจและสิ่งแวดลอม จนเกินความสามารถที่ชุมชน 

จะรับมือหรือจัดการเองได 

        จากที่กลาวมาแลวสรุปไดวาภัยพิบัติ หมายถึง อุบัติภัยขนาดใหญทําใหเกิดการ

บาดเจ็บลมตายและสูญเสียทรัพยสินเปนจํานวนมาก หรือเหตุการณที่เกิดขึ้นโดยทันทีทันใด ที่มีผล

ทําใหเกิดความเสียหายตอทรัพยสินและรางกายหรือชีวิต  สงผลใหเกิดความสับสนวุนวายตอบุคคล

หมูมาก เกิดการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดลอม กระทบถึงความตองการอาหาร ที่อยูอาศัย เสื้อผา 

ยารักษาโรค จนเกินความสามารถที่ชุมชนจะรับมือหรือจัดการเองได 

  4.4 สวัสดิภาพ0  (Safety)  

    “สวัสดิภาพ” หรือ “ความปลอดภัย” มีผูใหความหมายไวดังน้ี 

         ความปลอดภัยหมายถึง การที่รางกายปราศจากอุบัติเหตุใด ๆ   หรือทรัพยสิน

ปราศจากความเสียหายใด  ๆ  

         สวัสดิภาพ หรือความปลอดภัย หมายถึง  การปราศจากภัยและอันตรายที่มีโอกาสจะ

เกิดขึ้น0  

         สวัสดิภาพ  หมายถึง การปราศจากภยันตราย ปราศจากการบาดเจ็บ หรือตาย รวมทั้ง

สูญเสียทรัพยสินของมีคาหรือเสียเวลาไป สวนความปลอดภัย หมายถึง รางกาย ตลอดจนทรัพยสิน

อยูเปนปกติสุขดี ไมเกิดอุบัติเหตุ ปราศจากความเสียหาย    
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          สมาคมสุขศกึษา พลศกึษา และสนัทนาการแหงประเทศสหรัฐอเมริกาไดใหไวคือ 

สวัสดิภาพ หมายถึง ปราศจากภยันตรายหรือปราศจากจากบาดเจ็บหรือการตาย ทรัพยสินเสียหาย 

หรือทําใหเสียเวลาที่มีคาไป0  

          สวัสดิภาพ หรือ ความปลอดภัย น้ันไมเพียงแตหมายถึงการไมมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น

เทาน้ัน แตสวัสดิภาพยังมีความหมายรวมทั้งการดํารงชีวิตอยูอยางสุขกาย สุขใจ ไมเสี่ยงภัย มีความ

มั่นใจในการประกอบกิจกรรมตาง  ๆ  และมีการเตรียมปองกันภัยไวลวงหนา อยางถูกตอง 

เหมาะสม และสม่ําเสมออีกดวย   

        จากความหมายที่ไดมีผูใหไวขางตน พอสรุปไดวา สวัสดิภาพ หรือความปลอดภัย 

หมายถึง  การไมมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ตลอดจนการปราศจากโอกาสที่จะมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ทรัพยสิน

ปราศจากความเสียหาย หรือเสียเวลาที่มีคาไป รวมทั้งการดํารงชีวิตอยูอยางปกติสุขดีทั้งกายและใจ 

ไมเสี่ยงภัย  มีความมั่นใจในการประกอบกิจกรรมตาง ๆ  และมีการเตรียมปองกันภัยไวลวงหนา 

อยางถูกตองเหมาะสมและสม่ําเสมออีกดวย  

  4.5 สวัสดิศึกษา0  (Safety education)  

  มีผูใหความหมายของคําวา สวัสดิศึกษา ดังน้ี 

         สวัสดิศึกษา  หมายถึง การศึกษาแขนงหน่ึงที่ศึกษาถึงเร่ืองความปลอดภัย ปองกันมิให

อุบัติเหตุเกิดขึ้นแกตนเองและบุคคลอ่ืน และเพื่อใหปรับตนเองในเร่ืองความปลอดภัย ไดทุก

สถานการณอีกดวย 

         สวัสดิศึกษา หมายถึง กระบวนการจัดการเรียนการสอน และประสบการณ ใหผูเรียน

ไดพัฒนาความรู มีทัศนคติหรือจิตสํานึกของความปลอดภัย และรูจักปฏิบัติตนใหพนภัย ทั้งน้ีเพื่อ

ลดอัตราเสี่ยง ของการเกิดอุบัติเหตุใหนอยลงมากที่สุด   

          การสอนสวัสดิศึกษา จึงเปนการใหบุคคลรูจักปองกันตนเองจากอุบัติเหตุ ปองกัน

ผูอ่ืน จากอุบัติเหตุ และปลูกฝกจิตสํานึกของความปลอดภัย หรือสวัสดินิสัยใหเกิดขึ้น0  

        สวัสดิศึกษา  หมายถึง  การใหการศกึษาเร่ืองการขจัดอันตรายและการปองกัน

อุบัติเหตุ อันจะกอใหเกิดความเสียหายตอรางกาย และทรัพยสินทั้งของตนเองและบุคคลอ่ืนในทุก

สภาวการณ อีกทั้งยังทําใหสามารถดําเนินชีวิตอยูในสังคมไดดวยความปลอดภัย ปราศจากอุบัติเหตุ 

กอใหเกิดสวัสดินิสัยขึ้น   

        สรุปไดวา  สวัสดิศึกษา เปนวิชาที่วาดวยการใหการศึกษาแกบุคคล ใหมีความรู มี

ทัศนคติหรือจิตสํานึกของความปลอดภัย ปลูกฝงสวัสดินิสัยใหเกิดขึ้น โดยใหรูถึงสาเหตุของการ

เกิดอุบัติเหตุ วิธีการปองกันไมใหอุบัติเหตุเกิดขึ้นแกตนเองหรือบุคคลอ่ืน รวมทั้งแนวทางปฏิบัติที่

ทําใหเกิดความปลอดภัย เพื่อใหสามารถปฏิบัติตนใหพนภัยไดในทุกสถานการณ ทั้งน้ีเพื่อลดอัตรา
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เสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ ใหนอยลงที่สุด อีกทั้งยังทําใหสามารถดําเนินชีวิตอยูในสังคมไดดวย

ความปลอดภัย 

 ความสูญเสียอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุ 

 ความสูญเสียอันเน่ืองมาจากอุบัติเหตุน้ันมีมากเกินกวาที่ทุกคนคาดคิด ผูเชี่ยวชาญของ

ประเทศอังกฤษ ไดประเมินวา การสูญเสียเน่ืองจากอุบัติภัยบนถนนแตเพียงอยางเดียวในประเทศ

กําลังพัฒนาน้ัน มีประมาณ รอยละ 1-2 ของผลิตภัณฑประชาชาติ สวนประเทศญ่ีปุนไดศึกษาพบวา 

การสูญเสียโดยตรงเปนคาใชจาย และคาชดเชยสําหรับผูประสบอุบัติภัยตกรายละ 15,000 และ 

300,000 บาท  สําหรับผูบาดเจ็บ และตายตามลําดับ  และตามสถิติเฉลี่ยประเทศไทยมีผูบาดเจ็บ 

ประมาณปละ 2 ลานคน และ 3 หมื่นคน ตามลําดับ ดังน้ัน การสูญเสียโดยตรงเน่ืองจากอุบัติภัยใน

ประเทศไทยจึงตกประมาณปละ 40,000 ลานบาท 

         จากการศึกษาของคณะวิจัยของมหาวิทยาลัยจอหนสฮอพกินส ซึ่งศึกษาในประเทศ

บราซิล พบวา  การสูญเสียเน่ืองจากอุบัติภัยน้ันเปรียบเสมือนภูเขานํ้าแข็งสวนที่มองเห็น หรือคา

สูญเสียโดยตรง  (Direct loss)  น้ันมีเพียงรอยละ 6 แตสวนที่จมอยูในนํ้าซึ่งมองไมเห็น ไดแก คา

สูญเสียทางออม  (Indirect loss)  น้ันมีมากถึงรอยละ 94 ดังน้ันถาจะคิดประเมินคาของการสูญเสีย

ทั้งหมดเน่ืองจากอุบัติภัยตามผลการศึกษาน้ี  ประเทศไทยเราตองสูญเสียทางเศรษฐกิจถึงปละเกือบ7 

แสนลานบาท  ซึ่งสูงกวางบประมาณแผนดินของประเทศไทย ประมาณ 3 เทา 

         ปจจุบันความสูญเสียเน่ืองจากอุบัติเหตุยังคงรุนแรง จากสถิติจํานวนตายดวยสาเหตุที่

สําคัญ  พ.ศ. 2533 – 2536 ของสํานักนโยบายและแผนสาธารณสุข (ม.ป.ป.)  ปรากฏวา อุบัติเหตุ

และการเปนพิษ เปนสาเหตุการตาย ที่สําคัญเปนอันดับ 2 รองจากโรคหัวใจมาโดยตลอด  
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ตารางที่ 2-1  จํานวนตายดวยสาเหตุที่สําคัญ  พ.ศ. 2533-2536 

 

 

สาเหตุตาย 

ป  พ.ศ.  

2533 2534 2535 2536 

รวม 252,512 264,350 275,313 285,731 

โรคหัวใจ 28,924 31,003 32,131 33,989 

อุบัติเหตุ และการเปนพิษ 23,634 25,852 27,811 30,599 

มะเร็งทุกชนิด 22,154 23,332 24,961 26,132 

ความดันเลือดสูงและโรคหลอดเลือดในสมอง 8,445 9,035 9,709 9,496 

การบาดเจ็บจากการฆาตัวตาย ถูกฆาตายและอ่ืน  ๆ  8,621 8,386 8,732 8,553 

โรคเกี่ยวกับตับและตับออน 7,520 7,566 7,644 7,527 

ปอดอักเสบ และโรคอ่ืน  ๆ  ของปอด 5,902 6,393 6,569 8,005 

ไตอักเสบ กลุมไตพิการ 4, 254 4,511 5,556 5,761 

วัณโรคทุกชนิด 3,937 3,663 3,595 3,514 

อัมพาตทุกชนิด 3,341 3,466 3,556 3,152 

อ่ืน  ๆ  135,780 141,143 145,049 149,003 

ที่มา: สํานักนโยบายและแผนสาธารณสุข (ม.ป.ป.) 

 

      รวมทั้งเกิดความสูญเสียทั้งสวนบุคคลและสวนรวม อ่ืน  ๆ  เชน เสียโอกาส เสียเวลาขาด

รายได เสียคาใชจาย   ครอบครัวเสียสมาชิกในครอบครัวไป ทรัพยสินสาธารณะเสียหายสูญเสีย

กําลังคนในการพัฒนาประเทศ ประเทศขาดรายไดและเสียคาใชจายในการรักษาพยาบาล 

 ความสําคัญของอุบัติภัย  

      การใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เพื่อการพัฒนาประเทศน้ัน  ทําเกิดการ

พัฒนาที่กาวหนาไปอยางรวดเร็วในทุก ๆ  ดาน ทั้งดานการคมนาม การขนสง การ

อุตสาหกรรม  พาณิชยกรรม การกอสราง และการเกษตรกรรม โดยเฉพาะอยางยิ่งดานการ

คมนาคม   การขนสงที่มียานพาหนะเพิ่มขึ้น ดานอุตสาหกรรมเกิดมีโรงงานเพิ่มขึ้น ดานการ

กอสรางที่มีความเจริญรุดหนา และมีสิ่งกอสรางอยูทั่วไป ทางดานเกษตรกรรม ไดมีการใชสารเคมี

การเกษตรเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็ว หนวยศึกษานิเทศกสํานักพัฒนาการพลศึกษา กีฬา และ

นันทนาการ  (2544, หนา 9)  กลาววา เปนที่ยอมรับกันทั่วไปวา อุบัติภัยคือโรคซึ่งเกิดจากการ

พัฒนา ในตางประเทศน้ันเมื่อมีแผนพัฒนาประเทศแลว ก็จะตองมี แผนปองกันอุบัติภัยแหงชาติ
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ควบคูกันไปดวย จึงทําใหสามารถปองกนัคนบาดเจ็บและตายจากอุบัติภัยได  ลดการสูญเสียอันเกิด

จากอุบัติเหตุได แสดงวายิ่งมีการพัฒนาประเทศมากขึ้นเพียงไร  ประชาชนก็ยิ่งบาดเจ็บและตายจาก

อุบัติภัยเพิ่มมากขึ้นเทาน้ัน 

 ความสําคัญของสวัสดิศกึษา 

 สวัสดิศึกษาจึงมีจุดมุงหมาย 3 ประการ คือ  (สุนทร แมนสงวน, 2545, หนา 271)  

      1.  ปองกันตนเองจากอุบัติภัย  

                 2.  ปองกันผูอ่ืนจากอุบัติภัย  

  3.  ปลูกฝงใหมีจิตสํานึกในความปลอดภัย หรือสรางสวัสดินิสัยใหกับประชาชน บุคคล

ทั่วไป 

 ความมุงหมายของสวัสดิศึกษา0   

        1. เพื่อใหทุกคนไดมีความรู มีความเขาใจ เร่ืองความปลอดภัย และการขจัดอันตรายที่จะ

เกิดขึ้นจะได ไมเกิดความเสียหายตอรางกายและทรัพยสิน0  

        2. ทําใหทราบถึงชนิดและสาเหตุของอุบัติเหตุน้ัน  ๆ  เพื่อไมใหละเลยตอการเกิด

อุบัติเหตุ ใหหาวิธีการปองกันหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุ0  

        3. เพื่อสรางเจตคติใหทุกคนไดฝกปฏิบัติอยูเสมอ เกี่ยวกับความปลอดภัย จนเปนสวัสดิ

นิสัยติดตัวไปตลอดชีวิต0  

        4. มุงหวังใหทุกคนมีนสติในการประกอบภารกิจทุกอยางเพื่อปองกันอุบัติเหตุ0  

        5. เพื่อใหทุกคนประสบผลสําเร็จในชีวิต เพราะไมมีอันตรายมาบั่นทอนสุขภาพทั้งทาง

กายและจิตใจ จึงทําใหรางกายพรอมสามารถแกไขปญหาและอยูในสังคมอยางมคีวามสุข0  

        6. กอใหเกิดสังคมหรือชุมชนที่เปนสุข ไมตองเผชิญกับอุบัติเหตุหรืออันตรายจากการ

ประกอบการทุกรูปแบบ0  

        7. เพื่อใหทุกคนยึดถือกฎ ขอหาม ระเบียบ คําเตือนตาง  ๆ  ที่เปนอันตราย สรางความ

ปลอดภัยใหกับชีวิต และทรัพยสินตอทุกคน 

      ความมุงหมายของวิชาตาง  ๆ  มีความสําคัญ เพราะเปนแนวทางใหผูศึกษารูในสิ่งที่ตน

พึงจะไดรับ หรือตองการจากวิชาน้ัน  ๆ  ไดเปนอยางดี ในวิชาสวัสดิศึกษาน้ีมุงหมายใหผูศึกษาได

ในสิ่งตอไปน้ีคือ0  

         1. เพื่อใหทุกคนมีความรู มีความเขาใจในเร่ืองหลักแหงความปลอดภัย  และการขจัด

อันตราย เพื่อมิใหเกิดความเสียหายแกทรัพยสินและรางกายของตนเอง0  

          2.  เพื่อใหทราบถึงชนิดและสาเหตุของอุบัติเหตุชนิดน้ัน  ๆ  วาเกิดขึ้นไดอยางไร  และ

หาทางปองกันอุบัติเหตุน้ัน  มิใหเกิดแกเราและบุคคลอ่ืน  ๆ  อีก0  
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          3.  เพื่อใหทุกคนปฏิบัติตนในดานตาง  ๆ  ตลอดชีวิตของตนเองดวยความปลอดภัย โดย

การใหปฏิบัติเสมอ  ๆ  จนเกิดเปนสวัสดินิสัยติดตัวต้ังแตเด็กจนกระทั่งผูใหญ0  

          4. เพื่อใหผูศึกษาเกิดความซาบซึ้งในเร่ืองความปลอดภัย จะประกอบภารกิจอันใดจะได

คํานึงไววา “ปลอดภัยไวกอน”  (Safety first)  เสมอ ซึ่งเปนวิธีการปองกันอันตรายอยางดีเลิศ ดีกวา

การแกไข 

          5. เพื่อมุงหมายใหทุกคนมีสติ มีทักษะในการประกอบภารกิจ หรือกิจกรรมใน

ชีวิตประจําวันไดดวยความพรอม วองไว และมีจังหวะเปนการปองกันอุบัติเหตุไมใหเกิดขึ้น0  

          6. เพื่อใหทุกคนประสบผลสําเร็จในชีวิต เพราะอันตรายมิไดเปนเคร่ืองบั่นทอนสุขภาพ

ทั้งทางกายและทางจิตใจ อันเปนผลทําใหรางกายสมบูรณ พรอมที่จะแกไขปญหาตาง  ๆ  ที่เกิดขึ้น

แกชีวิตได0  

          7. เพื่อสังคมหรือชุมชนที่เต็มไปดวยอันตรายในดานตาง  ๆ  เชน ในทางเคร่ืองยนตกลไก 

ไฟฟา สิ่งประดิษฐตาง  ๆ  มิใหเกิดอันรายขึ้นแกสังคมหรือชุมชนได0  

          8. เพื่อใหมนุษยรูจักเอาชนะธรรมชาติตาง  ๆ  และสามารถดัดแปลงธรรมชาติที่เปน

อันตรายน้ัน มาใหเกิดประโยชนแกมนุษยในสังคมได เชน พลังงานไฟฟานํ้าตก  ธรรมชาติ  สวนที่

ใชประโยชนไมไดก็สามารถปองกันได เชน ฟาผา  เราสามารถทําสายลอฟาลงสูดินไดเปนตน0  

           9. เพื่อใหทุกคนไดเชื่อฟงกฎเกณฑขอหาม คําประกาศตักเตือนตาง  ๆ  ทั้งขณะอยูใน

โรงเรียน ขณะเรียน  ขณะเลนในสนาม  ขณะปฏิบัติงาน  รวมทั้งขณะเดิน และขณะดําเนินชีวิตอยูก็

ตาม  เพื่อใหทุกคนไดรับความปลอดภัยทุกขณะจิตและตลอดชีวิตอันมีคาทีเดียว 

 ทฤษฎโีดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุ0  

 ผูคิดทฤษฎีน้ี คือ Heinrich (n.d. อางถึงใน สุนทร แมนสงวน, 2545)  ตามทฤษฎีกลาววา 

การบาดเจ็บ และความเสียหายตาง ๆ  เปนผลสืบเน่ืองมาจากอุบัติเหตุ ซึ่งมีสาเหตุมาจาก การกระทํา

หรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย โดยเปรียบไดกับตัวโดมิโนที่เรียงกันอยู 5 ตัว ใกลกัน เมื่อตัวที่หน่ึง

ลม ตัวโดมิโนที่อยูถัดไปก็จะลมตามไปดวย ตัวโดมิโนทั้งหาตัว มีดังน้ี 

    1. ภูมิหลังหรือสภาพแวดลอมทางสังคมของบุคคล  (Social environment or 

background)   

    2. ความบกพรองของบุคคล  (Defects of person)  

    3. การกระทําและ/หรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย  (Unsafe acts/unsafe conditions)  

    4. อุบัติเหตุ  (Accident)  

    5. การบาดเจ็บหรือความสูญเสีย  (Injury/ damages)  

     ตัวโดมิโนทั้งหาตัว แสดงใหเห็นวา ภูมิหลังหรือสภาพแวดลอมทางสังคมของบุคคล เชน 
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สภาพครอบครัว  ฐานะความเปนอยู การศึกษา มีผลตอความบกพรองผดิปกติของบุคคลน้ัน หรือมี

ทัศนคติ ตอความปลอดภัยไมถูกตอง ซึ่งจะกอใหเกิดการกระทําและ/หรือสภาพการณที่ไมปลอดภัย 

ทําใหเกิดอุบัติเหตุ และผลที่ตามมาก็คือ การบาดเจ็บหรือความสูญเสีย 

      การปองกันอุบัติเหตุตามทฤษฎโีดมิโน หรือทฤษฎี “ลูกโซของอุบัติเหตุ”  (Accident 

chain)  น้ันก็คือ การตัดลูกโซอุบัติเหตุซึ่งเปนการไมใหลูกโซอุบัติเหลุลมลง  (โดมิโนตัวที่ 4)  โดย

กําจัดการกระทําและ/ หรือสภาพการณที่ไมเหมาะสมออกไป  (โดยมิโนตัวที่ 3)  การบาดเจ็บหรือ

ความสูญเสียกจ็ะไมเกิดขึ้น สําหรับภูมิหลังหรือสภาพแวดลอมทางสังคมของบุคคล  (โดยมิโนตัวที่ 

1)  และความบกพรองของบุคคล  (โดยมิโนตัวที่ 2)  เปนเร่ืองที่แกไขและปรับปรุงไดยากกวา 

 ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ0  (Imbalance cause theory)  

   เปนทฤษฎีที่กลาวถึง การบาดเจ็บหรืออุบัติเหตุที่เกิดจากการขาดดุลยภาพชั่วขณะหน่ึง 

ระหวางพฤติกรรมของคน กับระบบการทํางานที่บุคคลน้ันกระทําอยู 

      การปองกันไมใหเกิดการขาดดุลยภาพไดโดยการแกไขเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคน 

หรือการแกไขเปลี่ยนแปลงระบบการทํางาน หรือการแกไขเปลี่ยนแปลงทั้งพฤติกรรมของคน และ

ระบบการทํางานควบคูกันไป 

      สําหรับเร่ืองการเกิดอุบัติเหตุหน้ี ปรากฏวาไดมีผูทําการศึกษาเพื่อสนับสนุนทฤษฎี

ดังกลาวขางตนดวย กลาวคือ ไดศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในสถานประกอบการ

อุตสาหกรรม พบวา อุบัติเหตุเกิดจากการปฏิบัติที่ไมปลอดภัยประมาณรอยละ 88 และเกิดจาก

สภาวะไมปลอดภัยประมาณรอยละ 10 สวนอีกรอยละ 2 เกิดจากสาเหตุที่หลีกเลี่ยงไมได สําหรับ

สาเหตุที่ชวยสนับสนุนใหเกิดอุบัติเหตุน้ันมี 3 ประการคือ ความบกพรองในการดูแลปฏิบัติงาน 

สภาวะจิตใจของผูปฏิบัติงาน สภาวะจิตใจของผูปฏิบัติงาน และสภาวะทางรางกายของบุคคล 

 ทฤษฎีมูลเหตุเชิงซอน  (Multiple causation theory)   

      เอมอัชฌา วัฒนบุรานนท (2557) กลาววา แดน ปเตอรสัน  (Dan Peterson)  เปนผูนํา

ทฤษฎีน้ีมาใชโดยกลาววา “อุบัติเหตุเกิดขึ้นจากสาเหตุหลายประการอยูเบื้องตน และสาเหตุเหลาน้ี

รวมตัวกันแบบไมแนนอน  (Random)  กอใหเกิดอุบัติเหติขึ้น” ทฤษฎีน้ีตางจากทฤษฎีโดมิโน 

กลาวคือ ทฤษฎีมูลเหตุเชิงซอน ระบุวา เหตุการณเกิดอุบัติเหตุ สืบเน่ืองมาจากความบกพรองของ

ระบบบริหารการจัดการ เชน การวางแผน การฝกอบรม การตรวจสอบ การแตต้ังคณะกรรมการ

ความปลอดภัย การควบคุมและการกําหนดงาน ความรับผิดชอบ เปนตน ทฤษฏีน้ีเนนในแงระบบ

การจัดการ ซึ่งพิจารณาถึงการมีคณะกรรมการความปลอดภัย มีองคกรและการบริหารจัดการ ทฤษฎี

มูลเหตุเชิงซอนจึงนิยมใชในโรงงานอุตสาหกรรมมาก 
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 ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ  (Accident-proneness theory)   

      ทฤษฎีความเอนเอียงในการเกิดอุบัติเหตุ  (Accident-proneness)  หมายถึง ลักษณะ

บุคลิกภาพ ซึ่งมีแนวโนมใหบุคคลไดรับอุบัติเหตุ แนวความคิดน้ีไดเกิดขึ้นต้ังแตป  พ.ศ. 2463 โดย

นักวิทยาศาสตรหลายทาน ไดศึกษาลักษณะธรรมชาติของคนเราที่มีสวนเปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุ

ได ซึ่งแยกประเภทบุคคลไวเปน 2 กลุม ดังน้ี 

 

ตารางที่ 2-2 แยกประเภทบุคคล 

 

บุคคลประเภทเอ็กซ  (Type X)  

มีความเอนเอียงที่จะไมเกิดอุบัติเหตุ 

 (Non-Accident-Prone)  

บุคคลประเภทวาย  (Type Y)  

มีความเอนเอียงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

 (Accident-Prone)  

     1. ผูที่มีระเบียบแบบแผน 

     2. ผูที่มีเปาหมายในการดํารงชีวิต 

     3. ผูที่พอใจในชีวิตประจําวัน 

     4. ผูที่เคารพสิทธิและความคิดเห็นของผูอ่ืน 

     5. ผูที่ไมเผด็จการ 

     6.ผูที่ไมชอบโตเถียงหรือทะเลาะวิวาท 

     7. ผูที่นึกถึงผูอ่ืน 

          1. ผูที่ไมมีระเบียบแบบแผน 

     2. ผูที่ไมมีเปาหมายในการดํารงชีวิต 

     3. ผูที่ไมพอใจในชีวิตประจําวัน 

     4. ผูที่ไมสนใจในสิทธิและความคิดเห็นของ

ผูอ่ืน 

     5. ผูที่ไมมีมนุษยสัมพันธ 

     6. ผูที่ระงับอารมณ ความรูสึกเกลียดชังยาก 

     7. ผูที่นึกถึงแตตัวเอง 

 

 สวน 4ชอ และ สิเชล4 (Shaw & Sichel, 1971) ไดรวบรวมลักษณะบุคลกิภาพของคนเราที่

เกี่ยวของกับการเกิดอุบัติเหตุไว โดยพิจารณาลักษณะบุคคลที่เสี่ยงตออุบัติเหตุและไมเสี่ยงตอ

อุบัติเหตุดังน้ี 

  ลักษณะของผูเสี่ยงอุบัติเหตุมาก 

 1. ผูที่บกพรองทางจิตใจ เปนโรคจิต โรคประสาท 

 2. ผูที่บกพรองทางจิตใจ เปนโรคจิต โรคประสาท 

 3. ผูที่ขาดระเบียบวินัย 

  4. ผูที่ปรับตัวไมดี หรือปรับตัวไมได 

 5. ผูที่มีอารมณไมมัน่คง ขาดการควบคุมอารมณ อารมณฉุนเฉียว 

 6. ผูที่ชอบริษยา ไมมีความพึงพอใจ 
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 7. ผูที่ขาดความอดทน ถูกครอบงําและขมขูงาย 

 8. ผูที่เห็นแกตัว คํานึงถึงผลประโยชนสวนตน 

 9. ผูที่มีความเชื่อโบราณ ไมมีเหตุผล 

 10. ผูที่มีพฤติกรรมที่ไมเหมาะสมกับวัย ขาดวุฒิภาวะ 

 11. ผูที่ไมรูจักชวยตนเอง ไมกลาตัดสินใจ 

 12. ผูที่มีความเชื่อมั่นตัวเองสูงเกินไป 

 13. ผูที่ชอบการแขงขันมาก 

 14. ผูที่มีทัศนคติตอตานสังคม หรือมีแนวโนมที่จะกออาชญากรรม 

 ลักษณะของผูที่เสี่ยงอุบัติเหตุนอย 

 1. ผูที่ควบคุมตัวเองไดดี มีวุฒิภาวะ และมีสุขภาพดี 

 2. ผูที่ปรับตัวเขากับสังคมไดและมีความรับผิดชอบ 

 3. ผูที่ควบคุมอารมณได ไมกาวราวมากเกินไป 

 4. ผูที่สามารถประเมินสถานการณและตัดสินใจได 

 5. ผูที่เรียนรูไดเร็ว โดยเฉพาะจากประสบการณและการทําผิดพลาด 

 6. ผูที่เปนมิตร ราเริง และรูจักการยอมรับ 

 การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของบุคคลในแตละชวงชีวิต ยอมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุได

เสมอ ดังน้ันผูที่มีแนวโนมวาจะเกิดอุบัติเหตุ ก็มิใชวาจะเปนบุคคลที่ไดรับอุบัติเหตุเสมอ หรือ

อุบัติเหตุซ้ําซาก  (Accident-repetitiveness)  และผูที่มีความละเอนเอียงที่จําไมเกิดอุบัติเหตุก็มิใชจะ

รับประกันไดวา เปนบุคคลที่มีภูมิตานทานการเกิดอุบัติเหตุไดตลอดไป ทุกคนมีสิทธิและโอกาสที่

จะเกิดอุบัติเหตุไดเสมอ 

       ในเร่ืองพฤติกรรมที่เกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุน้ัน ไดศึกษาถึงความเปลี่ยนแปลงในชีวิต 

ของคนงานซึ่งมีผลตอสุขภาพรางกาย สุขภาพจิตและการเกิดอุบัติเหตุของคนงาน โดยออคอร ไดต้ัง

หนวยวัดขึ้นเรียกวา “หนวยการเปลี่ยนแปลงในชีวิต”  (Life change units)  และใหมูลคาสําหรับ

ความเปลี่ยนแปลงตาง ๆ  เรียงตามลําดับความสําคัญไว แลวสรุปเปนตัวเลขวาในชวงเวลาสั้นหาก

บุคคลใดไดรับหรือพบกับความเปลี่ยนแปลงตาง  ๆ  จนมีคาเกินระดับหน่ึงแลว จะไดรับผลตอ

รางกายอยางแนนอน 
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ตารางที่ 2-3 หนวยการเปลี่ยนแปลงในชีวิต 

 

อันดับที่ เหตุการณ มูลคา 

1 การตายของคูสมรส 100 

2 การหยาราง 73 

3 การแยกกันอยู 65 

4 การติดคุก 63 

5 การตายของคนในครอบครัว 63 

6 ความบาดเจ็บ เจ็บปวยสวนตัว 53 

7 การแตงงาน 50 

8 การถูกไลออกจากงาน 47 

9 การกลับคืนดีกับคูครอง 45 

10 การหยุดทํางาน  (เกษียณ)  45 

11 ความเปลี่ยนแปลงสขุภาพของคนในครอบครัว 44 

12 การต้ังครรภ 40 

13 ปญหาทางดานเพศ 39 

14 มีสมาชิกครอบครัวเพิ่มขึ้น 39 

15 ปรับปรุงทางการทํางานธุรกิจ 39 

16 เปลี่ยนสถานภาพทางการเงิน 38 

17 การตายของเพื่อนสนิท 37 

18 เปลี่ยนสายงาน 36 

19 เพิ่ม/ลด ความบอยในการทะเลาะกับแฟน 35 

20 ไปจํานองมีมูลคาเกิน 2 แสนบาท 31 

21 ถูกยืดการจํานอง 30 

22 เปลี่ยนแปลงความรับผิดชอบที่ทํางาน 29 

23 บุตร/ธิดา ตองเดินทางจากบาน 29 

24 มีปญหากับญาติของแฟน 29 

25 ประสบความสําเร็จสวนตัวเปนพิเศษ 28 

26 ภริยาเร่ิมตน/ เลิกประกอบอาชีพ 26 

27 เร่ิมเขาเรียน/ สําเร็จการศึกษา 26 
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ตารางที่ 2-3 (ตอ) 

 

อันดับที่ เหตุการณ มูลคา 

28 เปลี่ยนแปลงสภาพความเปนอยู 25 

29 การเปลี่ยนแปลงนิสัยสวนตัว 24 

30 มีปญหากับเจานายที่ทํางาน 23 

31 เปลี่ยนแปลงเวลาทํางาน/สภาพงาน 20 

32 ยายที่อยู 20 

33 ยายสถานที่เรียน 20 

34 เปลี่ยนแปลงกิจกรรมทางสังคม 18 

35 จํานองทรัพยสินมูลค่ํากวา 2 แสนบาท 17 

36 เปลี่ยนแปลงนิสัยการนอน 16 

37 เปลี่ยนแปลงจํานวนครอบครัวอยูรวม 15 

38 เปลี่ยนแปลงนิสัยการกิน 15 

 

 จากผลการวิจัยของออคอร (Alkor, 2018) สรุปไดวา “สภาพความเปลี่ยนแปลง และความ

เปนอยูทางบานของคนงาน มีผลตออารมณ และสภาพจิตใจของคนงาน และสภาพอารมณและ

จิตใจที่เสื่อมทรามของคนงาน ยอมจะเปนสาเหตุในการกออุบัติเหตุขึ้นได 

 

ตารางที่ 2-4 ผลกระทบจากความเปลี่ยนแปลง  

 

มูลคาความเปลี่ยนแปลง ผลกระทบที่ไดรับ 

150 - 199 สุขภาพเสื่อมภายใน 2 ป  (โดยทั่วไป 1 ป)  

200 – 299 สุขภาพเสื่อมภายในชวงตํ่ากวา 2 ป 

เกิน 300 เจ็บปวยสุขภาพเสื่อมโทรม 

          

  นอกจากน้ันอายุของคนงานก็มีสวนเกี่ยวของกับอันตราการเกิดอุบัติเหตุดวย ดังที่  
ทิฟฟน และแมคเคอรมิค (Tiffin & McCormick, 1968) ไดศึกษาอัตราการเขาโรงพยาบาล ของ

คนงานเทียบกับอายุของคนงาน และอายกุารปฏิบัติงานจากคนงาน 9,000 คน ในโรงงานถลุง

เหล็กกลา ซึ่งพบวาคนงานที่มีอายุ 18-23 ป มีแนวโนมที่จะไดรับอันตราย เพิ่มมากขึ้นตามอายุ และ
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มีอัตราการเขาโรงพยาบาลสูงสุด ประมาณ 1.25 คร้ังตอป ในชวงอายุ 23-25 ป สวนคนงานที่มีอายุ

มากกวา 25 ป มักมแีนวโนมที่จะไดรับอันตรายจนตองเขาโรงพยาบาล ลดนอยลงตามอายุทีเ่พิ่มมาก

ขึ้น 

       จิตสํานึกตอความปลอดภัย  (Safety conscious)  ของคนงาน จึงอาจกลาวไดวา มีสาเหตุ

มาจากหลายประการ เชน วุฒิภาวะ สถานภาพทางครอบครัว การศึกษาอบรม ประสบการณ ฯลฯ 

 แนวคิดทางดานสวัสดิภาพและสวัสดิศึกษา 

 1. แนวคิดทางดานสังคมวิทยา  

      นักสังคมวิทยาหลายทานเชื่อวา อุบัติเหตุสวนใหญเกิดจากการปรับตัวทางสังคมที่ไมดี

ของบุคคล และหากคนเรามีความรูสึกรับผิดชอบตอสังคมสูง การเกิดอุบัติเหตุมักจะลดลงตํ่าลง 

เน่ืองจากโดยทั่วไปคนเรามักจะตังกฎเกณฑไวภายในจิตใจ ซึ่งจะเปนตัวควบคุมพฤติกรรมของ

ตนเอง ดังน้ันการที่บุคคลจะไดใบขับขี่ในการขับรถยนต จึงควรจะตองผานการสอบขอเขียน และ

การทดสอบทกัษะในการขับขี่ รวมทั้งการทดสอบสภาพจิตใจหรือทางดานจิตวิทยาดวย  

      จากการศึกษาของ ซัซแมน (Suchman, 1987) โดยใชแบบสอบถามและสัมภาษณเด็ก

นักเรียนระดับมัธยมศึกษา และอุดมศึกษา ราว 15,000 กวาคน การเกิดอุบัติเหตุมีความสัมพันธกับ

พฤติกรรมการเบี่ยงเบนทางสังคม ผูที่มีพฤติกรรมเบี่ยงเบนทางสังคม จะประสบอุบัติเหตุสูง 

 2. แนวคิดทางระบบนิเวศนวิทยา 

     ตามหลักนิเวศวิทยา ซึ่งเกี่ยวของกับมนุษยและสิ่งแวดลอม ไดกลาวไววา อุบัติเหตุ

เกิดขึ้นจากหลายสาเหตุดวยกัน เชน ความเร็ว การด่ืมแอลกอฮอล ถนนที่เปยกแฉะหรือลื่น ทางเปน

หลุม เปนบอฯลฯ โดยองคประกอบสําคัญที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ ไดแก องคประกอบภายใน  

(Intrinsic)  เปนองคประกอบในตัวมนุษย และองคประกอบภายนอก  (Extrinsic)  เปนองคประกอบ

ทางดานสิ่งแวดลอม ซึ่งองคประกอบเหลาน้ีอาจแสดงเปนตัวอยางไดดังน้ี 

 

 ตารางที ่2-5 องคประกอบในตัวมนุษย และองคประกอบภายนอก   

 

องคประกอบภายใน  (มนุษย)  องคประกอบภายนอก  (สิ่งแวดลอม)  

1. ความผิดปกติทางรางกาย 

2. ความเครียด 

3. ความเหน็ดเหน่ือยเมื่อยลา 

4. ความกลัดกลุม 

5. การขาดความรู 

6. การมีทัศนคติที่ไมดี 

7. การมีความรูสึกที่ไมมั่นคง 

1. อากาศเปนพษิ 

2. ความแออัด 

3. เคร่ืองมือหรืออุปกรณชํารุด 

4. การควบคุมทางกาํหมายไมรัดกุมและไมเพยีงพอ 

5. ไมมีการเรียนการสอนสวัสดิศึกษาสําหรับเด็กวัย

กอนเรียน และไมมีการเรียนการสอนตอเน่ืองไป

ตลอดชีวิต 
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 3. แนวความคิดเกี่ยวกับความเชื่อทางสุขภาพ  

       ความเชื่อทางสุขภาพของแตละบุคคล มีสวนทําใหบุคคลหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุหรือ

การบาดเจ็บได บุคลิกลักษณะสวนบุคคล ความรูสึกไวตอการรับรู ความรุนแรง หรือความรูสึก

เจ็บปวด และความรูสึกหวาดกลัว หรือหวาดผวาของแตละบุคคลยอมแตกตางกัน ซึ่งมีผลตอการ

ปองกันหรือหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุได ปจจัยดังกลาวน้ีและประโยชนที่บุคคลไดรับ จะสง

กระทบตอการปฏิบัติหรือไมปฏิบัติของบุคคลได ตัวอยางเชน บุคคลใดที่มีความรูสึกไวตอการรับ

รูอยูในระดับตํ่า ความรุนแรงที่ไดรับอยูในระดับตํ่า มีความหวาดกลัวนอย และไมไดรับ

ผลประโยชนมากเทาที่ควร บุคคลน้ันยอมมีแนวโนมที่จะปฏิบัติหรือไมเกิดการกระทํา  

กลาวโดยสรุป การกระทําหรือการปฏิบัติจะบังเกิดผลเมื่อ 

  1.  มีการกระทําบอย ๆ  หรือกระทาํเปนประจํา 

  2.  มีแหลงขอมูลที่หลากหลาย 

  3.  มีอารมณเขามาเกี่ยวโยง 

  4.  มีคําแนะนําที่ใหม ๆ  ทันสมัย 

  5.  คําแนะนําสอดคลองกับความเชื่อในขณะน้ัน 

 4. แนวคิดเกี่ยวกับการปลุกฝงสวัสดินิสัย  

 ในการจัดการเรียนการสอนสวัสดิศึกษา หรือการใหความรูเกี่ยวกับความปลอดภัยแก

นักเรียน เยาวชนและประชาชนทั้งในระบบโรงเรียน และนอกระบบโรงเรียนน้ัน ปญญา สมบูรณ

ศิลป ไดกลาวไววา ไมควรเนนการใหความรูเพียงอยางเดียว แตควรใหมีการฝกปฏิบัติอยางจริงจัง

เปนประจํา จะเปนการเสริมสรางใหเด็กไดนําความรูที่ไดรับไปปฏิบัติจนเกิดเปนนิสัย ซึ่งการปฏิบัติ

จะเกิดขึ้นไดก็ตองอาศัยองคประกอบที่สําคัญ 3 ประการ คือ การมีความรู ความเขาใจในการปฏิบัติ

อยางปลอดภัย การมีความสามารถและทักษะในสิ่งที่ตนเองตองการจะกระทํา และการมีเจตคติที่ดี

เกี่ยวกับความปลอดภัย 

           ชวารซ (Schwartz, 1975) ไดกลาวไววา ความรู เจตคติและการปฏิบัติมีความสัมพันธกัน 

ไมวาจะเกิดพฤติกรรมใดกอนหรือหลักก็ตาม แตในที่สุดก็จะเกิดพฤติกรรมดานการปฏิบัติได

เชนเดียวกัน ซึ่งสอดคลองกับ ที่กลาววา พฤติกรรมทั้งสามน้ีจะมีความสัมพันธกันอยางใกลชิด และ

มักจะมีปฏิสัมพันธกันตลอดเวลา แตละอยางมักจะเกิดอิสระ แตจะเกิดรวม ๆ  กัน และพึ่งพาอาศัย

กัน อันจะนําไปสูการเกิดพฤติกรรมการปฏิบัติเชนกัน นอกจากน้ี ยังมีปจจัยอ่ืน ๆ  ที่เปนตัวกําหนด

พฤติกรรมดานการปฏิบัติ ไดแก ปจจัยจิตวิทยา ปจจัยทางสังคม ครอบครัว และปจจัยทางดาน

เศรษฐกิจและการศึกษา 

           ดังน้ันอาจกลาวไดวา การปลูกฝงใหเกิดสวัสดินิสัยไดน้ัน จําเปนตองอาศัยกระบวนการ
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เรียนรู การจูงใจ การเสริมสรางแรงที่เหมาะสม วุฒิภาวะ สถานการณและความพรอม ความตองการ

ของผูเรียน เพื่อใหผูเรียนเกิดความพึงพอใจ ดังที่ ไดกลาวไววา การสอนสวัสดิศึกษาหรือวิชาความ

ปลอดภัยอยางจริงจัง และไดผลน้ัน เน้ือหาของหลักสูตรควรเหมาะสมกับวัย ความจําเปน และความ

สนใจของเด็ก ตลอดจนสภาพอุบัติเหตุและความปลอดภัยในทองถิ่นที่เขาอาศัยอยู สําหรับการจัด

ประสบการณการเรียนรู ใหผูเรียนเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมเปนผูที่มีสวัสดินิสัยน้ัน ครูผูสอน

ก็จะตองมีความรูความเขาใจ มีเจตคติที่ดีและมีสวัสดินิสัยเปนแบบอยางที่ดี ทั้งน้ีเพื่อจะไดจัดและ

ดําเนินการเรียนการสอน ที่ตนรับผิดชอบไดอยางปลอดภัยน่ันเอง 

 5. แนวความคิดทางดานการเรียนการสอนสวัสดิศึกษา5 

            5.1 แนวคิดทางดานการปกปองตนเอง0  (Self-preservation)  

       แรงขับในการปกปองตนเองจะเปนแรงจูงใจ ใหบุคคลปฏิบัติอยางถูกตองในการ

ปองกันอุบัติเหตุ หรือในทางตรงกันขามอาจทําใหบุคคลหลีกเลี่ยงการปฏิบัติ เพื่อปกปองตนเองก็

ไดดังเชน บุคคลที่มีความหวาดกลัวครอบงํา มักจะหลีกเหลี่ยงสถานการณอันตราย แทนที่จะเผชิญ

สถานการณน้ันดวยความกลาหาญ ซึ่งบุคคลเหลาน้ีจะพยายามหลีกเลี่ยง หรือปฏิเสธการเขารวม

กิจกรรมทางกีฬา การเดินทางโดยเคร่ืองบิน หรือการเสี่ยงภัยตาง ๆ 0  

       การสอนสวัสดิศึกษา จึงจําเปนตองมีการปรับเปลี่ยน หรือเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ  

(Dynamic)  สอนในแงบวก  (Positive)  สอนใหเด็กรูจักเผชิญและแกปญหา มิใชสอนใหเด็ก

หลบหนีอันตราย และทําใหตนเองอยูรอดแตเพียงผูเดียวเทาน้ัน กลาวคือ ไมใหคํานึงถึงประโยชน

สวนตนเทาน้ัน ควรเรียนรูเพื่อรับผิดชอบตนเอง และผูอ่ืนในสังคมดวย ทั้งน้ีคําขวัญที่วา “ พึง

ระมัดระวัง ..... ชีวิตตาง ๆ  ที่คุณปกปองหรือรักษาไว อาจจะเปนชีวิตของตัวคุณเองก็ได “  (Be 

Careful ......the life you save may be your own”  

             5.2 แนวคดิดานการยกระดับหรือสงเสริมใหตนเองมีคุณคามากขึ้น  (Self 

enhancement)  

       แนวคิดทางดานการยกระดับตัวเองใหสูงขึ้น จะมีสวนเกี่ยวของกับการเรียนการสอน

สวัสดิศึกษา ซึ่งจะมีผลตอการปองกัน และแกไขปญหาอุบัติเหตุได แนวความคิดดังกลาวอาจกลาว

โดยสรุปไดดังน้ี 

      เร่ืองความสําคัญของกลุม  ตามปกติ ทุกคนตองการเคารพยกยองจากผูอ่ืน ความรูสึกที่

เปน “เจาของ” ตองการมีสถานภาพและความมั่นคง โดยการยอมรับของสมาชิกในกลุม จึงพยายาม

ทําตาม หรือปฏิบัติตามกลุมที่กลุมหรือสังคมถือปฏิบัติ ทั้งน้ีเพื่อการปรับตัวใหเขากับสังคม และ

การทํางานอยางมีประสิทธิภาพ การสอนสวัสดิศึกษาจึงควรเนน เร่ืองการยอมรับของกลุม 

แรงผลักดันของกลุมในการติชม หรือการยกยองเมื่อมีการปฏิบัติไดอยางปลอดภัย 
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       เร่ืองคานิยมของสังคม25  ความรวมมือและความเปนอิสระเปนความตองการพืน้ฐาน

ของคนเรา หากกลุมบุคคลใหความรวมมือ รูจักชวยเหลือผูอ่ืน ใหความเคารพนับถือผูอ่ืน รูจัก

ควบคุมตนเองและมีบุคลิกลักษณะของความเปนพลเมืองดี ยอมจะนํามาซึ่งการปฏบิัติที่ปลอดภัย 

การเรียนการสอนสวัสดิศึกษา จึงจําเปนตองใหผูเรียนรูคานิยมของสังคม การยอมรับของสังคม 

และ การจัดกิจกรรมที่อาศัยความรวมมือกันดวย 

       เร่ืองระบอบประชาธิปไตย25  การสอนสวัสดิศึกษา ควรสอนใหเด็กรูจักระบอบ

ประชาธิปไตย ความเขาใจและการเรียนรูความเปนประชาธิปไตย จะทําใหเด็กตระหนักถึงปญหา

อุบัติเหตุหรือความไมปลอดภัย ไมคํานึงถึงความปลอดภัยเฉพาะตนเองเทาน้ัน คาจะมีความรูสึก

รับผิดชอบตอความปลอดภัยของผูอ่ืน หรือสมาชิกอ่ืนในสังคมดวย ดังน้ัน หากเด็กยอมรับใน

กฎเกณฑของสังคมสวนน้ีเขาก็จะรูสึกอิสระและพอใจในการปฏิบัติเพื่อความปลอดภัย 

       เร่ืองความรับผิดชอบ ความรับผิดชอบเปนแรงจูงใจที่สําคัญ ในการทําใหบุคคลมี

พฤติกรรมที่ถูกตอง และการที่ไดฝกปฏิบัติในสิ่งที่ทาทาย ความรับผิดชอบก็มีสวนชวยใหเกิดสวัสดิ

นิสัยไดดวย เด็ก ๆ จึงควรไดรับโอกาสทั้งที่บาน และโรงเรียนในการแสดงความสามารถ และความ

ไววางใจในการปฏบิัติงานหรือทํางานในสิ่งที่เขาตองกระทํา 

       โปรแกรมปองกันอุบัติภัย0 ที่จัดไวอยางเปนระบบที่ดีที่สุด อาจจะไรคาหรือไมมี

ประสทิธิผล ถาขาดความรับผิดชอบของบุคคลในการปฏิบัติ ดังน้ันในการสอนสวัสดิศึกษา ครูจึง

ควรเปดโอกาสใหเด็กรับผิดชอบ ในงานที่สรางสรรคใหเด็กรูสึกสนุกสนาน กับงานที่ไดรับ

มอบหมาย ตัวอยางเชน การใหเด็กสํารวจอันตรายที่อาจเกิดขึ้นในบาน การวางแผน และจัด

โปรแกรมสวัสดิภาพในโรงเรียน การจัดชมรมจักรยาน การเปนสารวัตรนักเรียน เปนตน 

       เร่ืองการควบคุมตนเอง25  การที่บุคคลรูจักปฏิบัติตามกฎระเบียบ หรือขอบังคับเกี่ยวกับ

ความปลอดภัย ยอมแสดงใหเห็นวาบุคคลน้ัน เปนตัวของตัวเองแลว ซึ่งการที่บุคคลน้ันปฏิบัติตาม

กฎระเบียบและความปลอดภัย ความจริงก็คือการที่เขารูจักปกปองตนเอง รูจักหลีกเหลี่ยง หรือหยุด

การกระทําที่ตามใจตนเอง สามารถควบคุมตนเองได การเรียนการสอนสวัสดิศกึษา จึงควรใหเด็ก

รูจักควบคุมตนเอง ฝกปฏิบัติตามกฎขอบังคับตาง ๆ  หรืออาจใหเด็กประเมินกฎระเบียบตาง ๆ  

ทางดานความปลอดภัย และต้ังกฎเกณฑหรือกฎระเบียบขึ้นใหม ทั้งน้ีเพื่อเกิดการยอมรับและปฏิบัติ

ตามได 
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งานวิจัยที่เก่ียวของ 

 วิเชียร มุริจันทร  (2541, หนา 92-99)  ไดศึกษาภูมิหลังของผูประสบอุบัติเหตุขณะขับขี่

รถจักรยานยนต พบวา สถานภาพสมรสไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ผูขับขี่เพศชายประสบอุบัติเหตุ

จราจรมากกวาเพศหญิง ผูขับขี่ที่มีการศึกษาตํ่าจะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูมีการศึกษา

ระดับสูง ผูขับขี่ที่มีรายไดนอยจะประสบอุบัติเหตุจราจรมากกวาผูขับขี่ที่มีประสบการณในการขับขี่

มาก 

 ชูศักด์ิ หทัยธรรมและสรชัย หล่ําสาคร  (2543)  ไดวิจัยเร่ือง ปจจัยที่มีความสัมพันธกับ

การเกิดอุบัติเหตุในนักศึกษาวิทยาลัยเทคนิคสมุทรสาคร จากการศึกษาพบวา กลุมตัวอยาง นักศึกษา

วิทยาลัยเทคนิคสมุทรสาคร มีอันตราการเกิดอุบัติเหตุรอยละ 77.40 มีประสบการณในการไดรับ

อุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนตเฉลี่ย 1.9 คร้ัง เพศชาย มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุมากกวา และ

ประสบการณการขับขี่รถจักรยานยนต เทากับหรือมากกวา2 ป มีความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุมาก

เชนกัน ความรูเกี่ยวกับกฎจราจรตํ่ากวาเกณฑมีความสัมพันธกับความเกิดอุบัติเหตุ ความคิดเห็น

เกี่ยวกับการปฏิบติัตามกฎจราจร รวมทั้งการสวมหมวกนิรภัยไมถกูตอง มีความเสี่ยงตอการเกิด

อุบัติเหตุเชนเดียวกัน 

 กระทรวงสาธารณสุข  (2544)  ศึกษาโครงการวิจัยแหงชาติเกี่ยวกับอุบัติเหตุและ

ภยันตรายเพื่อศึกษาถึง ปจจัยเกี่ยวกับอุบัติเหตุจากการขนสงทางบก พบวา อุบัติเหตุจากการขนสง

ทางบกเปนสาเหตุของการเสียชีวิตมากที่สุด ในกลุมสาเหตุของการตายทีเ่กิดจากอุบัติเหตุ และ

ภยันตราย กลุมผูเสียชีวิตสวนใหญเปนเยาวชนและวัยทํางาน รอยละ 85.00 เสียชีวิตชั่วโมง 1.3 คน 

บาดเจ็บ ที่เปนผูปวยนอกชั่วโมงละ 173 คน และบาดเจ็บจนกระทั่งตองรักษาเปนผูปวยใน ชั่วโมง

ละ 23 คน ความสูญเสียและคาเสียหายเฉพาะทรัพยสินในป 2542 เปนจํานวนเงิน 1,345.99 ลาน

บาท การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับอุบัติเหตุและภยันตรายสวนใหญเปนการศึกษากึ่งทดสอบ และการศึกษา

เชิงพรรณนา โดยมีการศึกษาและมุงเนนการใหความรูการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในชุมชนโดยตรง

ในสถานศึกษา ในกลุมประชาชนที่มีพฤติกรรมเสี่ยงอันตราย แมวาสวนใหญจะเปนโครงการเดียว

แตก็เปนการรวมมือขององคกร และชุมชนเพื่อคนหาปญหา 

 ธันยนันท ทองบุญตา (2551) ศึกษาพฤติกรรมการใชเวลาวางของนักศึกษามหาวิทยาลัย

ธุรกิจบัณฑิตย ผลการวิเคราะหขอมูลพบวา  

 1. นักศึกษามหาวิทยาลัยธรุกจิบัณฑิตย ใหความสําคัญกับพฤติกรรมการใชเวลาวางดาน

สวนตัวมากเปนลําดับแรก รองลงมาคือพฤติกรรมการใชเวลาวางดานการทํางานนอกเวลา (Part-

time) ดานการเรียน และดานสังคม ตามลําดับ และเมื่อพิจารณาคาเฉลี่ยรายขอและรายดาน พบวา 

นักศึกษามีพฤติกรรมการใชเวลาวางโดยรวมอยูที่ระดับปฏิบัติบาง  



73 

 2. นักศึกษาทีมีเพศตางกนั มีผลตอพฤติกรรมการใชเวลาวางดานสังคมและดานการเรียน

แตกตางกันอยางมีนัยสาํคญัทางสถติิทีร่ะดับ 0.05  

 3. นักศึกษาที่เรียนตางคณะกัน มีผลตอพฤติกรรมการใชเวลาวางดานสวนตัว ดานสังคม 

ดานการเรียน และดานการทํางานนอกเวลา แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 4. นักศึกษาที่ระดับชั้นปตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการใชเวลาวางดานการเรียนและดาน

การทาํงานนอกเวลา แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 5. นักศึกษาที่ผลสัมฤทธิท์างการเรียนตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการใชเวลาวางดานการ

เรียนและดานการทํางานนอกเวลา แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 6. รายไดของผูปกครองที่แตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการใชเวลาวางดานการเรียนและ

ดานการทํางานนอกเวลา แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 7. นักศึกษาที่มีสถานที่พักอาศัยตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการใชเวลาวางดานการเรียน

และดานการทํางานนอกเวลา แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  

 8. การวิเคราะหความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการใชเวลาวางกับผลสัมฤทธิ์การทาง

เรียนของนักศึกษา พบวา ผลสัมฤทธิ์ทางการเรียนมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมการใชเวลาวางดาน

สวนตัวและดานการเรียน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 ธัญญชยา ออนคง (2553)  ศึกษาพฤติกรรมการชมภาพยนตร การเขารวมและความพึง

พอใจตอกิจการ Starpics ฟุตฟต For Film ของนักศึกษาในเขตกทม ผลการศึกษาพบวา ลักษณะทาง

ประชากรศาสตรของกลุมนักศึกษาทั้งหมด 208 คน มีผูตอบแบบสอบถามเปนเพศหญิงมากกวาเพศ

ชาย โดยสวนใหญ มีอายุ 18 – 20 ป และสวนใหญมีรายไดนอยกวา 5,000 บาท 

 พฤติกรรมการชมภาพยนตรของนักศึกษา พบวา ความถี่ในการชมภาพยนตรไทยในโรง

ภาพยนตรนอยกวา 1 คร้ังตอเดือน สวนความถี่ในการชมภาพยนตรตางประเทศในโรงภาพยนตร 

นอยกวา 1 คร้ังตอเดือนเชนกัน สวนใหญชมภาพยนตรในเครือโรงภาพยนตร Major Cineplex โดย

เขาชมภาพยนตรกับคนรักบอยที่สุด เลือกชมภาพยนตรในชวงเวลาหลังเลิกเรียนบอยที่สุด คาใชจาย

ในการชมภาพยนตรแตละคร้ังประมาณ 201 – 300 บาท สาเหตุที่เลือกชมภาพยนตรในโรง

ภาพยนตร คือเพื่อความสนุกสนาน และความบันเทิงมากที่สุด  

 พฤติกรรมการเขารวมกจิกรรม Starpics ฟุตฟต For Film ของนักศึกษา สวนใหญทราบ

ขาวเกี่ยวกับการจัดกิจกรรม Starpics ฟุตฟต For Film จากปายประกาศของทางมหาวิทยาลัยเหตุผล

ในการเขารวมกิจกรรม Starpics ฟุตฟต For Film เพื่อตองการไดรับความรูเกี่ยวกับการถายทํา

ภาพยนตรสวนใหญเคยเขารวมกิจการการเขาฟงการจัดเสวนาของดาราและผูกํากับของนิตยสาร 
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Starpics สวนกิจกรรมที่ชื่นชอบ อันดับแรก คือ การจัดฉายภาพยนตรรอบพิเศษและนักศึกษามีสวน

รวมกับกิจกรรม Starpics ฟุตฟต For Film ในลักษณะมารวมเพื่อดูภาพยนตรมากที่สุด 

 ความพึงพอใจตอการจัดกิจกรรมตาง ๆ ของ Starpics ฟุตฟต For Film พบวา กิจกรรมที่

มีคาเฉลี่ยของระดับความพึงพอใจมากที่สุด คือ การจัดฉายภาพยนตรรอบพิเศษ รองลงมา คือการ

เสวนาของดาราและผูกากับภาพยนตร ความพึงพอใจภาพรวมของการจัดกิจกรรมทั้งหมดการเลน

เกมสแลกของรางวัล และการเดินแบบของเพื่อนนักศึกษา ตามลําดับ 

 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับเหตุผลในการเลือกชมภาพยนตร

พบวา กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกันมีเหตุผลในการเลือกชมภาพยนตรเหมือนกัน คือ ดูเพื่อความ

สนุกสนานและความบันเทิง และกลุมตัวอยางที่มีอายุตางกันมีเหตุผลในการชมภาพยนตรแตกตาง

กัน คือ ดูเพื่อเปนการพักผอน และดูเพื่อความสนุกสนานความบันเทิง 

 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับเหตุผลในการเขารวมกิจกรรม

Starpics ฟุตฟต For Film พบวา กลุมตัวอยางที่มีเพศตางกันมีเหตุผลตางกัน คือ เพศชายเขารวม

เพราะอยากไดความรูเกี่ยวกับการถายทําภาพยนตร สวนเพศหญิงเขารวมเพราะอยากไดความ

สนุกสนานผอนคลาย และกลุมตัวอยางที่มีอายุตางกันมีเหตุผลในการเขารวมตางกัน คือตองการ

ไดรับความรูเกี่ยวกับการถายทําภายนตร อยากไดความสนุกสนานผอนคลาย และมีความสนใจ

อยากเขารวมกิจกรรม 

 ความสัมพันธระหวางลักษณะทางประชากรศาสตรกับความพึงพอใจตอการจัดกิจกรรม

Strapics ฟุตฟต For Film พบวา กลุมตัวอยางทีม่ีเพศตางกันมีความพึงพอใจตอการจัดกิจกรรมใน

ดานเกมสและการแสดงตาง ๆ ทําใหรูจักนิตยสาร Starpics มากขึ้น ในดานชมภาพยนตรฟรีและใน

ดานโอกาสในการใกลชิด เชน ถายรูปรวมกับดาราและผูกากับที่เชิญมาเสวนาตางกันและกลุม

ตัวอยางที่มีอายุตางกันมีความพึงพอใจตอการจัดกิจกรรมตางกันในเกือบทุก ๆ ดานยกเวน ความพึง

พอใจในดานCollection เสื้อผาที่ใชเดินแบบ และในดานสถานที่และระยะเวลาในการจัดกิจกรรม

ไมตางกัน 

 ภาณุวัฒน กองราช  (2554)  ศึกษาพฤติกรรมการใชเครือขายสงัคมออนไลนของวัยรุนใน

ประเทศไทย: กรณีศึกษา Facebook ผลการวิจัยพบวา กลุมตัวอยางในการศึกษาสวนใหญเปนเพศ

หญิงมากกวาเพศชาย มีอายุระหวาง 19-21 ป มีการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรีหรือสูงกวา มีอัตรา

ดารใชบริการ1-5คร้ังตอสัปดาห ในการใชแตละคร้ังใชเวลา 1-3 ชั่วโมงตอคร้ัง และมีประสบการณ

ใชบริการนอยกวา 1 ป โดยที่สวนใหญเคยใชบริการหรือกิจการตาง ๆ ที่มีในFacebook ซึ่งประกอบ

ไปดวย การโตตอบบนกระดานสนทนา การเขารวมกลุมตาง ๆ  การเลนเกม การตอบคําถาม (Quiz) 
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การแบงปนรูปภาพ การแบงปนวิดีโอ การคนหาเพื่อนเกา การสงขอความ การรวมแสดงความ

คิดเห็น การชอบ (Like)  

 และจากการพิสูจนสมมติฐานงานวิจัยพบวา พฤติกรรมความหลงใหลจนผิดปกติ 

(System addiction) และการติดการใชงาน (System stickiness)  เปนผลมาจากการรับรูความ

เพลิดเพลิน (Perceived enjoyment) และอิทธิพลทางสังคม (Social infkuence) ซึ่งสามารถอธิบายได

วา การที่กลุมวัยรุนมีความเพลิดเพลินในการใชเครือขายสังคมออนไลนจนทําใหเกิดความรูสึกชื่น

ชอบ และสนุกสนานรวมถึงเปนการทํากระแสนิยม จึงทําใหอัตราในการใชเพิ่มมากขึ้นจนเกิดเปน

การติดการใชงาน และอาจทําใหเกิดความรูสึกกังวลหรือหมกมุนวาจะตองเขาไปใชงานอีกจน

กลายเปนความหลงใหลผิดปกติ 

 จําลอง สิงหคํา  (2555) ศึกษาความสัมพันธระหวางสภาพแวดลอมครอบครัวกับผลการ

เรียน ของนักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ ชั้นปที่ 1 แผนกวิชาชางอิเล็กทรอนิกสวิทยาลัยการ

อาชีพฝาง ผลการวิจับ พบวา 

  1. ขอมูลสวนบุคคลกลุมตัวอยาง 

  ผลการวิจัยพบวา นักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ ชั้นปที่ 1  แผนกวิชาชาง 

อิเล็กทรอนิกส วิทยาลัยการอาชีพฝาง สวนใหญเปนเพศชาย มีอายุอยูในชวง 16 ป มีสภาพ 

ครอบครัวที่ประกอบดวย พอ แม และลูกอยูดวยกันเปนสวนมาก โดยสวนใหญทั้งบิดามารดาจบ 

การศึกษาในระดับประถมศึกษา และมีบิดามารดาหรือผูปกครองประกอบอาชีพอาชีพรับจางทั่วไป 

เปนสวนใหญ โดยมีรายไดเฉลี่ยของครอบครัวอยูที่ไมเกิน 10,000 บาทตอเดือน ซึ่งปจจุบันขณะ 

กําลังศึกษาอยูนักเรียนไดรับคาใชจายตอวันอยูที่ 31-40  บาท 

2. ขอมูลเกี่ยวกับสภาพแวดลอม 

 ผลการวิจัยพบวา พบวาโดยรวมนักเรียนระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ ชั้นปที่ 1 แผนก 

วิชาชางอิเล็กทรอนิกส วิทยาลัยการอาชีพฝาง จํานวน 51คน มีเกณฑสภาพแวดลอมของครอบครัว 

อยูในระดับปานกลาง โดยสภาพแวดลอมของครอบครัวประกอบไปดวยปจจัยทั้ง 4 ดาน อันไดแก 

ดานการอบรมเลี้ยงดู ดานความสัมพันธภายในครอบครัว ดานที่อยูอาศัย และดานความคาดหวัง 

ของครอบครัว 

 เจริญ แฉกพิมาย และปนัดดา ศรีธนสาร  (2555)  ศึกษาพฤติกรรมการปองกันตนเองจาก

ยาเสพติดของนักศึกษามหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ ผลการวิจัยเกี่ยวกับ

ความรู ความเขาใจเร่ืองยาเสพติด พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนมากไดรับความรูเกี่ยวกับยาเสพ

ติด โดยไดรับความรูจากสื่อ 3 ลําดับ ที่มากที่สุด คือ สื่อวิทยุ/โทรทัศน อินเตอรเน็ต และ

หนังสือพิมพ และรูจักยาเสพติดมากที่สุด 3 ลําดับ คือยาบา (แอมเฟตามีน)  กัญชา และใบกระทอม 
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โดยกลุมตัวอยางสวนมากไมแนใจวาชุมชนที่พักอาศัยอยูมีการระบาดของยาเสพติด แตมีความเห็น

วายาเสพติดที่ระบาดในชุมชนที่พักอาศัยมากที่สุด 3 ลาํดับแรกคือยาบา (แอมเฟตามีน)  กัญชา และ

ใบกระทอม ซึ่งผูตอบแบบสอบถามสวนมากไมเคยถูกชักชวนใหลองยาเสพติด และไมทราบวา

เพื่อนบางคนติดยาเสพติด โดยมีกลุมตัวอยางจํานวนหน่ึงที่รูวาเพื่อนบางคนเสพยาเสพติดมากที่สุด 

คือ อยากลอง และมีความเห็นวายาเสพติดจะชวยในเร่ืองประสิทธิภาพในการเรียนหนังสือเปนเร่ือง

ที่ไมจริง โดยมีความเห็นวายาเสพติดมีผลกระทบตอตนเองมากที่สุด และในชุมชนทีพ่ักอาศัยอยูมี

หนวยงานราชการเขาไปใหความรูและเขาไปตรวจจับเร่ืองยาเสพติด 

 ผลการวิจัยเกี่ยวกับพฤติกรรมการปองกันตนเองจากยาเสพติด พบวา ผูตอบ

แบบสอบถามสวนมากมีระดับพฤติกรรมที่มีตอการปองกันยาเสพติดในภาพรวมอยูในระดับมาก

เมื่อพิจารณารายขอ พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนมากมีระดับพฤติกรรมที่มีตอยาเสพติดอยูใน

ระดับมากที่สุด คือ นักศึกษาสามารถดํารงตนเองดวยการไมเสพยาเสพติด ถึงแมสถานที่พักอาศัยจะ

มีการระบาดของยาเสพติดก็ตาม ที่เหลือมีระดับพฤติกรรมทีม่ีตอยาเสพติดอยูในระดับมากในทุก

เร่ือง โดยเร่ืองที่มากที่สุด 5 ลําดับ คือ ครอบครัว ญาติ พี่นองของนักศึกษาจะเสียใจและรับไมได

หากพบวานักศึกษาเสพยาเสพติด รองลงมาคือ นักศกึษาจะปฏิเสธทันทีเสมอเมื่อเพื่อนนํายาเสพติด

มาและชวนใหเสพยาเสพติด  

 กัญญพัสวี  กลอมธงเจริญ  (2555)  ศึกษาพฤติกรรมการทํางานรวมกันเปนทีมของ

นักศึกษาจากการสังเกต จดบันทึก  และติดตามพฤติกรรมของนักศึกษาพบวา นักศึกษามีการ

ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในชวงแรกเทาน้ัน  ในเร่ืองการมาเรียนพบวานักศึกษาขาดเรียนบอย และมา

เรียนสายประจํา ที่มาเรียนเน่ืองจากนักศึกษาทราบวาอาจารยผูสอนถามหาทุกคร้ังสวนพฤติกรรม

การทํางานรวมกนัเปนทีมของนักศึกษา ไดสอบถามเพื่อนพบวาไมคอยมาเรียน   และไมเขากลุมกับ

คนอ่ืน  ชอบอยูคนเดียว และไมชวยเพื่อนทํางาน  แตก็ไมมีปญหากับเพื่อน ดังน้ันจึงชวยปรับ

พฤติกรรมโดยใหนักศึกษาแบงกลุมในชั้นเรียน  และแกไขปญหาการทํางานรวมกับผูอ่ืนของ

นักศึกษารายน้ีโดย  ในเลือกอยูกลุมที่พอใจ  และคิดวาจะทํางานรวมกันได โดยเพื่อนยินดีรับเขา

กลุม ผลการติดตามพบวาในการสั่งงานกลุมคร้ังที่ 1 ชวยเพื่อนทํางานกลุม  และในการสั่งงานกลุม

ชิ้นที่ 1 ชิ้นที่ 2 เพื่อสงในสัปดาหสุดทายของการเรียนการสอนพบวามีชื่อในงานกลุมชิ้นที่ 1 สวน

ในงานกลุมชิ้นที่ 2 ไมมีชื่อ  จึงใหเกรด I สรุปแลวไมสามารถแกไขพฤติกรรมนักศึกษาไดเน่ืองจาก

เพื่อนบอกวาไมชวยเพื่อนทํารายงานชิ้นที่ 2 เพราะตองไปปฎิบติัจริง  ตองไปสัมภาษณหนวยงาน

หรือสถานประกอบการ และนําขอมูลมาสรุปเปนรายงานสงอาจารย แตนักศึกษาก็หายไปไมติดตอ

เพื่อน เพื่อนจึงไมใสชื่อในรายงาน 
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 สรุปไมสามารถแกไขพฤติกรรมการทํางานรวมกันเปนทีมของนักศึกษารายน้ีได  และ

สงผลตอการเรียนของนักศึกษาคือตองติด I ในรายวิชาน้ี ดังน้ันนักศึกษารายน้ีตองไดรับความใสใจ

เปนพิเศษจากอาจารยผูสอนและตองสอบถามพฤติกรรมน้ีในรายวิชาอ่ืน ๆ  ดวย รวมถึงตองให

นักศึกษาปรับเปลี่ยนพฤติกรรมใหไดมิฉะน้ันจะสงผลตอการอยูในสังคม  และการทํางานของ

นักศึกษาตอไปในอนาคต  รวมถึงการเรียนของนักศึกษาในปการศึกษาตอไปซึ่งเปนชั้นปที่ 3 ซึ่งทุก

รายวิชาก็เนนการปฏิบัติ และการทํางานรวมกันเปนทีม ในการศึกษาคร้ังน้ีเพื่อนยินดีใหอยูรวมกลุม 

แตตองทํางานชวยเพื่อน และนักศึกษารายน้ีทราบพฤติกรรมตัวเองวามีโลกสวนตัว ไมชอบทาํงาน

รวมกับผูอ่ืน ขาดความมั่นใจในตัวเอง เปนปญหาดานบุคลิกภาพซึ่งเปนพฤติกรรมสวนบุคคลที่

จะตองปรับเปลี่ยนที่ตัวเอง 

 อมร โตะทอง  (2555)  ศึกษาพฤติกรรมและผลกระทบจากการใชอินเทอรเน็ตผาน

โทรศัพทเคลื่อนที่ของวัยรุนในเขตกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงคเพื่อ 1.  ศึกษาลักษณะทาง

ประชากรศาสตรและพฤติกรรมการใชอินเทอรเน็ตผานโทรศัพทเคลื่อนที่ของวัยรุนในเขต

กรุงเทพมหานคร 2. ศึกษาพฤติกรรมการใชประโยชนจากอินเทอรเน็ตผานโทรศัพทเคลื่อนที่ 

3.  ผลกระทบของการใชอินเทอรเน็ตผานโทรศัพทเคลื่อนที่ตอการศึกษาและปญหาครอบครัว 

ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการสํารวจความคิดเห็นของกลุมตัวอยางที่เปนวัยรุนอายุระหวาง 

13-18ป จํานวน 150 คน  ที่อาศัยอยูในกรุงเทพมหานคร และมีประสบการณการใชอินเทอรเน็ตผาน

โทรศัพทเคลื่อนที่ ผลการศึกษาพบวา เพศชายมีพฤติกรรมการใชอินเทอรเน็ตผานโทรศัพทเคลื่อนที่

เพื่อติดตามขาวสาร และสถานการณบานเมือง และใชเพื่ออานขาวหนังสือพิมพหรือนิตยสาร

ออนไลนมากวาเพศหญิง ขณะที่เพศหญิงสวนใหญใชเพื่อผอนคลายความเครียด และใชเพื่อติดตาม

ขาวสารบันเทิง ในสวนของผลกระทบพบวาวัยรุนเพศชายและเพศหญิงมีความเห็นไมแตกตางกัน

วา การใชอินเทอรเน็ตผานโทรศัพทเคลื่อนที่สงผลกระทบตอการเรียน และสงผลกระทบตอปญหา

ครอบครัว 

 ปวรุตม วางฐาน (2555)  ศึกษาพฤติกรรมการใชรถจักรยานยนตของนักเรียนโรงเรียน

พะเยาพิทยาคม  มีจุดมุงหมายเพื่อศึกษายี่หอรถยนตที่นักเรียนโรงเรียนพะเยาพิทยาคมนํามา

โรงเรียนเพื่อศึกษาเกี่ยวกับกฎในการใชรถของนักเรียน รวมถึงที่จอดรถของนักเรียน เพื่อมา

พิจารณาเหตุผลและความตองการของนักเรียนในความนิยมสวนใหญ วาเปนอยางไร โดยมีกลุม

ตัวอยางคือ นักเรียนโรงเรียนพะเยาพิทยาคมจํานวน 30 คน เปนนักเรียนชั้นมัธยมปลายทั้งสิ้น

เคร่ืองมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล คือ แบบสอบถาม แบบสัมภาษณ แบบสังเกต แบบทดสอบ

ขอมูลคือ จํานวน และคะแนนทีค่ํานวณออกมาเปนรอยละและความเห็นของกลุมเปาหมายรวมถึง

แบบทดสอบวัดความรูของกลุมเปาหมายรถที่นักเรียนนิยมใชกันมากที่สุดฮิต คือ รถจักรยานยนต
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0 Honda wave โดย สะดวก ประหยัดนํ้ามัน และทันสมัยและสถานที่นักเรียนจอดรถเปนประจําคือ

โรงจอดรถโรงเรียนพะเยาพิทยาคมโดยที่ปลอดภัยที่จะสามารถคุมครองรถจักรยานยนตไดสําหรับ

การใชกฎจราจรของนักเรียน โดยสวนใหญพบวา ปฏิบัติตามกฎของจราจรแตมักพบเห็นการเกิด

อุบัติเหตุ ขับรถฝาไฟแดง และการไมสวมหมวกนิรภัยเหตุผลที่สําคัญในการใชรถจักรยานยนต

เพราะประหยัดเวลาในการเดินทางและไมเปนภาระของผูปกครองในการปรับไปสงดังน้ัน ทาง

โรงเรียน คณะครู ผูปกครองไดรับขอมูลดังกลาวที่เปนประโยชนที่จะปรับไปใชในชีวิตประจําวัน

ในการเขาใจนักเรียนที่ใชรถ เน่ืองจากตองการใชประหยัดเวลาและไมรบกวนผูปกครองใหมีการ

แลกเปลี่ยนความรูในการใชรถจักรยานยนตและเปนที่ปรึกษาเมื่อเด็กมีปญหาและพรอมจะแกไขใน

สิ่งที่นักเรียนตองการ รวมถึงใหมีการอบรมในการใชรถจักยานยนตเพื่อใหเปนประโยชนและ

ความรูกับตัวของนักเรียนเอง 

 กานดา เสือจําศิล (2555) ศึกษาพฤติกรรมการเขาใชบริการรานกาแฟสด อเมซอนของ

ผูบริโภค ในจังหวัดปทุมธานี ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภคสวนใหญเปนเพศหญิง อายุตํ่ากวาหรือ

เทากับ 30 ป สถานภาพโสด การศึกษาระดับปริญญาตรี อาชีพพนักงานเอกชน มีรายไดเฉลี่ยตอ

เดือน 10,001-20,000 บาท ผูบริโภคใหความสําคัญกบัปจจัยสวนประสมทางการตลาดโดยภาพรวม

มากที่สุด คือ ดานชองทางการจัดจําหนาย รองลงมาคือ ดานกระบวนการใหบริการ ดานลักษณะ

ทางกายภาพ ดานบุคลากร ดานผลิตภัณฑ ดานราคาและดานการสงเสริมการตลาด ตามลําดับ สวน

พฤติกรรมการเขาใชบริการรานกาแฟสด อเมซอน ของผูบริโภคในจังหวัดปทุมธานี พบวา 

เคร่ืองด่ืมที่นิยมบริโภคมากที่สุด คือ คาปูชิโน เหตุผลที่เลือกใชบริการรานกาแฟสด อเมซอน เพราะ

ติดใจในรสชาติของเคร่ืองด่ืม ใชบริการ1-2 คร้ังตอเดือน สวนใหญในวันเสาร-อาทิตย ชวง 12.01-

15.00น.โดยตนเองเปนผูตัดสินใจเขาใชบริการและลักษณะการใชบริการ คือซื้อกลับบาน และ

พบวา ผูบริโภคที่มีเพศ อายุ สถานภาพ การศึกษา อาชีพ และรายไดตอเดือนที่ตางกันใหความสําคัญ

กับปจจัยสวนประสมทางการตลาด ดานผลิตภัณฑ ราคา การสงเสริมทางการตลาด และ

กระบวนการใหบริการตางกัน และเพศ อายุ สถานภาพ การศึกษา อาชีพและรายไดตอเดือน มี

ความสัมพันธตอพฤติกรรมการเขาใชบริการ  ดานเคร่ืองด่ืมที่นิยมบริโภค จํานวนคร้ังที่เขาใช

บริการ และคาใชจายตอคร้ัง 

 อรรถพล โกสินธ  (2556)  ศึกษาพฤตกิรรมการปฏบิัตติามกฎจราจรของประชาชนในเขต

พื้นที่สถานีตํารวจภูธรบางแกวจังหวัดพัทลุง ผลการศึกษาพบวา 1.ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ

เปนเพศชาย จํานวน 205 คน มีอายุระหวาง 36-45 ปจานวน152 คน ระดับการศึกษาปริญญาตรี 

จํานวน 190 คน อาชีพรับจาง/คาขาย จ านวน129 คนและรายไดตอเดือนนอยกวา 15,000 บาท จ 

านวน182คน 2. พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจรของประชาชนในเขตพื้นที่สถานีตํารวจภูธรบาง
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แกวจังหวัดพัทลุง โดยภาพรวมอยูในระดับคอนขางดีเมื่อพิจารณาแยกรายดาน พบวาดานเมาสุรา

และดานใบอนุญาตขับขี่อยูในระดับดี ดานสัญญาณไฟรถ ดานโทรศพัทพมือถือ ดานความเร็ว และ

ดานความปลอดภัยอยูในระดับคิ่นขางดี 3.ความสัมพันธระหวางความรูในกฎจราจร ทัศนคติการใช

รถใชถนน พฤติกรรมการมีสวนรวมในการปองกันอุบัติเหตุกับพฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎจราจร

ของประชาชนในเขตพื้นที่สถานีตํารวจภูธรบางแกว จังหวัดพัทลุง พบวาโดยภาพรวมและรายดาน

มีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ.05 

 วรวัตต ชาญวิรัตน และจุฬาภรณโสตะ  (2557) ศึกษาพฤติกรรมการเขารวมกลุม

รถจักรยานยนตของวันรุนในพืน้ที่อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน ผลการศึกษาพบวา สมาชิกกลุม

รถจักรยานยนตซึ่งมีอายุระหวาง 13-23ป สถานภาพโสด จบการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนตน

เปนสวนใหญ ดานครอบครัวบิดา มารดาประกอบอาชีพรับจางทั่วไป มีฐานะคอนขางยากจน ผล

การศึกษาดานการเขารวมกลุมรถจักรยานยนตซึ่งสวนมากเกิดจากความอยากรู อยากเห็น ความ

ตองการเสาะแสวงหาสิง่ใหม ๆ  ที่เปนความทาทาย ความตองการเปนจุดเดน ตองการเพื่อน 

ชวงเวลาในการรวมกลุมคือวันศุกร วันเสาร ในชวงเวลา 22.00-03.00น.ซึ่งมีกิจกรรมการขบัรถเปน

กลุมฉวัดเฉวียน รวมถงึการแขงขนัเพื่อประลองความเร็ว และสวนมากทราบถงึกฎหมายจราจรแต

ไมมีความเกรงกลัว และทราบถึงความคิดของบุคคลภายนอกตอกลุมของตน รวมทั้งอยากใหบุคล

คลภายนอกยอมรับ 

 นิตยา ยนจอหอ  (2557)  ศึกษาพฤติกรรมของผูเขาประมูลหมายเลขทะเบียนรถของ

สํานักงานขนสงจังหวัดชลบุรี มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมของผูเขาประมูลหมายเลข

ทะเบียนรถของสํานักงานขนสงจังหวัดชลบุรี และศึกษาปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจของผูเขา

ประมูลหมายเลขทะเบียนรถของสํานักงานขนสงจังหวัดชลบุรี ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ ผูเขา

ประมูลหมายเลขทะเบียนรถของสํานักงานขนสงจังหวัดชลบุรี จํานวน 200 คน เคร่ืองมือที่ใชใน

การเก็บรวบรวมขอมูลคือ แบบสอบถาม และสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก ความถี่ รอยละ 

คาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  ผลการศึกษา พบวา พฤติกรรมของผูเขาประมูลหมายเลข

ทะเบียนรถของสํานักงานขนสงจังหวัดมีวัตถุประสงคในการเขาประมูล สวนใหญเลือกเพื่อ

นําไปใชเอง สวนกลุมหมายเลขที่ผูเขารวมประมูลสนใจสวนใหญ คือ กลุมที่ 3 หมายเลขหลักพัน 

หมายเลขเรียง หมายเลขที่ไมมเีลข 0 หรือเลข 6 รวมอยูดวย หมายเลขที่มีเลข 0 หรือเลข 6 รวมอยู

ดวย สวนใหญระดับราคาที่สามารถประมูลได อยูในชวงราคา 50,001-100,000 บาท โดยวิธีการ

เลือกตัวเลขที่ประมูล สวนใหญเกิดจากความชอบสวนตัวมากที่สุด และแหลงขาวที่ทราบการ

ประมูลหมายเลขทะเบียนรถ โดยสวนใหญผูเขารวมประมูลทราบจากปายโฆษณาตามแยกตาง  ๆ  

มากที่สุด 
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 สําหรับปจจัยที่มีผลตอการตัดสนิใจเขาประมูลหมายเลขทะเบียนรถของสํานักงานขนสง

จังหวัดชลบุรี ในภาพรวมอยูในระดับมากที่สุด เมื่อพิจารณาเปนรายดาน พบวา ดานที่มีคาเฉลี่ย

สูงสุดคือ ดานการจัดจําหนาย อยูในระดับมากที่สุด รองลงมาอันดับสองคือ ดานผลิตภัณฑอยูใน

ระดับมากที่สุด รองลงมาอันดับสาม คือ ดานการสงเสริมการตลาด ดานที่มีคาเฉลี่ยตํ่าสุดคือดาน

ราคา อยูในระดับมาก 

 กาญจนกรอง สุอังคะ  (2559)  ศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุนที่มีผลตอความเสี่ยงใน

การเกิดอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยานยนต มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับขี่ของวัยรุนที่

มีผลตอความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการใชรถจักรยายนต ในการคัดเลือกพื้นที่ศึกษา ได

พิจารณาจากสัดสวนจํานวนผูไดรับบาดเจ็บจากอุบัติเหตุการเดินทางในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ 

กลุมตัวอยางคือ นักศึกษาในสถาบันอาชีวศึกษา ทุกระดับการศึกษา ในจังหวัดนครราชสีมา สุรินทร 

และชัยภูมิ จํานวน 933 คน ใชแบบสอบถามที่พัฒนาขึน้ สําหรับการวิเคราะหแบบจําลองสมการเชิง

โครงสราง หาความสัมพันธระหวางตัวแปรในแบบจําลองสมมติฐานและปจจัยที่มีอิทธิพลทั้ง

ทางตรงและทางออมตอพฤติกรรมเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งใหคาสถิติไคสแควร เทากับ 243.32 

ที่องศาอิสระเทากบั 46 P-value เทากับ0.001 CFI เทากับ 0.930 RMSEA เทากบั 0.068 และ SRMR 

เทากับ 0.039 ผลการวิเคราะหพบวาปจจัยดานทัศนคติในการขับขี่มีอิทธิพลโดยตรงตอพฤติกรรม

เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งชี้ใหเห็นวาผูขับขี่มีทัศนคติการไมปฏิบัติตามกฎจราจร ใชความเร็วใน

การขับขี่ และขับขี่ดวยความคึกคะนอง จะสงผลใหผูขับขี่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่เสี่ยงตอการเกิด

อุบัติเกตุสูง 
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กรอบแนวคิด 

 การศึกษา พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ 

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี มีกรอบแนวคิด ดังน้ี 

 

  ตัวแปรตน      ตัวแปรตาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

สมมติฐาน 

 1. ประชาชนที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ 

ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

 2. ประชาชนที่มีอายุตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ 

ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

 3. ประชาชนที่มีสถานภาพสมรสตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

 4. ประชาชนที่มีการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทาง

สาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

 5. ประชาชนที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทาง

สาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

 6. ประชานที่มีระดับรายไดเฉลี่ยตอเดือนตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

 

 

พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัด

ชลบุรี (วรวัตต ชาญวิรัตน, 2558) 

แบงเปนดานทั้งหมด 3 ดาน ไดแก  

1. ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร 

2. ดานการใชความเร็ว 

3. ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

1. เพศ 

2. อายุ 

3. สถานภาพสมรส 

4. การศึกษา 

5. อาชีพ 

6. รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
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นิยามศัพท 

 เด็กแวน หมายถึง เด็กแวน0  (มีการสะกด0 เด็กแวน)  หรือ0 เด็กแซป0 หมายถึงผูที่อายุ

ประมาณ 13-28 ป ที่ออกขับมอเตอรไซค8ไปเปนกลุมในเวลากลางคืน มีลกัษณะการแตงกาย และ

ทรงผม รวมถึงรสนิยมการฟงเพลง ที่คลายกัน 

 รถซิ่งหมายถึง รถซิ่ง คือ รถที่ขับดวยความเร็วสูงแตอาจจะไมไดแตงซิ่ง0 อยางเมื่อวานผม

ขับบนบูรพาวิถีความเร็ว110 อยู ๆ มีซิต้ีว่ิงมาแซงขวา ฟวว หาย เร็วมาก ซิต้ีคันน้ันสภาพบาน ๆ 

ไมไดแตงอะไรเลย แตเรียกมันวารถซิ่ง เพราะมันขับเร็ว 

 ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร หมายถึง การปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด ตามที่กฎ

มหายกําหนด 

 ดานการใชความเร็ว หมายถึง0 การเปลี่ยนตําแหนงตอเวลา สําหรับชวงเวลาที่ยาว 

ความเร็วที่คิดจากการเปลี่ยนตําแหนงในชวงเวลาน้ันหารดวยชวงเวลาถือวาเปนความเร็วเฉลี่ย  

(Average velocity)  ความเร็วเฉลี่ยเปนเสมือนความเร็วที่การเปลี่ยนแปลง  ในชวงเวลาที่วัดมีคา

เดียวที่สม่ําเสมอ 

 ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง หมายถึง อาจทําให ประเมิน ระยะทาง ขอบเขต 

และความสามารถ และพลังอํานาจของตนเองผิดไป0 อาจขับรถตกเหว เพราะ เขาใจวาตนสามารถ

ขับรถไตหนาผาได0 อาจโดนรุมต้ืบ เพราะเขาใจวาตนเปนพระเอก 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%95%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%84%E0%B9%8C
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บทที ่3 

วิธีการดําเนินการวิจัย 

 

 การศึกษา เร่ือง ความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนต

ในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี เปนวิจัยเชิงปริมาณ  วิธีการเก็บรวบรวม

ขอมูลและวิเคราะหขอมูล มีดังน้ี 

 

ประชากรและกลุม ตัวอยาง 

 ประชากรที่เปนเปาหมายการวิจัย ไดแก ประชากรในเขตพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัด

ชลบุรี มีทั้งหมด  37,113 คน มีขั้นตอนในการสุมตัวอยางดังน้ี 

 1.  การกําหนดขนาดกลุมตัวอยาง  (Sample Size)  โดยวิธีการคํานวณขนาดกลุมตัวอยาง

ของ ทาโร ยามาเน  (Yamane, 1967)  จากประชาชน 37,113คน  (ที่มา: ที่วาการอําเภอเกาะจันทร, 

2559)  เมื่อคํานวณแลวไดขนาดกลุมสําหรับการศึกษาเปนจํานวน 396 คน ดังน้ี 

 สูตร n =   N 

     (1+Ne2)  

 เมื่อ  n คือ  จํานวนตัวอยางหรือขนาดของกลุมตัวอยาง 

   N คือ  จํานวนหนวยทั้งหมด ขนาดของประชากรซึ่งเทากับ 37,113 คน 

   E คือ   ความคลาดเคลื่อนในการสุมตัวอยาง  (Sampling Error)  ในที่น้ีจะกําหนด

เทากับ +/- 0.05 ภายใตความเชื่อมั่น 95 % 

 แทนคาสูตร  n = 37,113
1+37,113(0.05)2

 = 395.73 

 ดังน้ันจึงควรใชจํานวนตัวอยางในคร้ังน้ีประมาณ 396 คน จึงจะยอมรับได 

 2.  เทคนิคการสุมตัวอยาง  (Sample technique) จะใชวิธีการคํานวณกลุมตัวอยางจาก

ประชากรแบบสัดสวน จากน้ันจะนํากลุมตัวอยางทีไ่ดมาสุม แบบบังเอิญอีกคร้ังจากประชาชนใน

เขตพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 
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ตารางที่ 3-1 กลุมตัวอยางจากประชาชนแบบสัดสวน 

 

ชื่อโรงเรียน จํานวนประชาชน จํานวนกลุมตัวอยาง 

ตําบลทาบุญมี 11,519 123 

ตําบลเกาะจันทร 25,594 273 

รวม 37,113 396 

 

เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 

 เคร่ืองมือวิจัย ไดแก แบบสอบถาม  (Questionnaires)  ที่ผูวิจัยสรางขึ้นจากการศึกษา

แนวคิดจากทฤษฏี เอกสารตาง  ๆ  ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 แบบสอบถามแบงออกเปน 3 ตอนคือ 

 ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง 

 ตอนที่ 2 ความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทาง

สาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีแบงไดเปน 3 ดาน ไดแก ดานการปฏิบัติตามกฎ

จราจรดานการใชความเร็วดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 ตอนที่ 3  ขอเสนอแนะเพิ่มเติม  

 วิธีการสรางเคร่ืองมือ ไดแก 

 1.  ศึกษาตํารา เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของเพื่อประกอบการสรางแบบสอบถาม 

 2.  สรางแบบสอบถามขึน้ตามกรอบขอมูลที่ตองการศึกษา โดยใชคําจํากัดความหรือ

นิยามปฏิบติัการตามตัวแปรที่กําหนดไวเปนหลักในการสรางคําถามตาง  ๆ  ใหครอบคลมุตัวแปรที่

ศึกษาทั้งหมด เพื่อใหแบบสอบถามสามารถวัดไดในสิ่งที่ตองการจะวัด  (Validity)  

 3.  นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นพรอมทั้งคําจํากัดความหรือนิยามปฏิบัติการของตัวแปร 

เสนอตอผูทรงคุณวุฒิไดแก รองศาสตราจารย วาที่เรือตรี ดร.เอกวิทย มณีธร และรองศาสตราจารย  

(พิเศษ)  พันตํารวจเอก ดร.ปกรณ มณีปกรณ และและพ.ต.อ.หญิง ดร.ศุภลักษณ เหลี่ยมวรางกูร  

เพื่อพิจารณาตรวจสอบวานิยามและแบบสอบถามที่สรางขึ้นน้ีมีความชัดเจนถูกตองหรือไมรวมทั้ง

การพิจารณาสํานวนภาษาที่ใชในขอความวาสอดคลองกับลักษณะที่ตองการจะวัดหรือไมเพื่อให

เคร่ืองมือมีความตรงในเน้ือหา  (Content validity)  

 4.  ปรับปรุงแกไขแบบสอบถามใหมีความเหมาะสมยิ่งขึ้น กอนจะนําไปทดลองใช     

(Try-out)  
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 5.  นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแกไขแลวไปหาความเชื่อมั่น  (Reliability)  ในภาคสนาม

กับกลุมที่มีลักษณะใกลเคียงกับกลุมประชากรของการศึกษาที่มี ใชกลุมตัวอยางจริงของการวิจัยคร้ัง

น้ี ไดทําการเก็บกลุมตัวอยางที่อําเภอเมืองชลบุรี จํานวน 30 คน แลวนํามาคํานวณหาคาสัมประสิทธิ์

แอลฟา ของครอนบราค  (Cranach’s Alpha Coefficient)  ไดคา = 8.7 

 6.  แกไขแบบสอบถามโดยการปรึกษาผูทรงคุณวุฒิ อีกคร้ัง จากน้ันจึงดําเนินการเก็บ

รวบรวมขอมูลกับกลุมตัวอยางจริง 

 

ข้ันตอนการเก็บรวบรวมขอมูล 

 1.  การเก็บขอมูลใชแบบสอบถามจากประชาชนเขตพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

 2.  ตรวจสอบความครบถวนและความถูกตองของขอมูลในแบบสอบถามกรณีที่ผูตอบ

แบบสอบถามกรอกขอมูลไมครบ ผูวิจัยจะใหผูตอบแบบสอบถามใหกรอกเพิ่มเติมในทันที 

 3.  นําแบบสอบถามมากรอกขอมูลลงในคอมพิวเตอรจากน้ันนําขอมูลมาวิเคราะหและ

แปลผลขอมูล ดวยโปรแกรมประมวลผลขอมูล 

  

การวิเคราะหขอมูล 

 1.  การประมวลขอมูลใชโปรแกรมสําเร็จรูปใชในการวิเคราะหขอมูล มีขั้นตอนดังน้ี 

  1.1 ตรวจสอบความสมบูรณและความถูกตองของแบบสอบถามหลังจากดําเนินการ

สัมภาษณเพื่อใหไดแบบสอบถามที่ไดรับคําตอบที่สมบูรณครบตามจํานวนที่ระบุไว 

  1.2 บันทึกขอมูลที่เปนรหัสลงในแบบบันทึกขอมูล และเคร่ืองคอมพิวเตอร 

  1.3 ตรวจสอบความถูกตองของขอมูลดวยโปรแกรมคอมพิวเตอร 

  1.4 ประมวลผลขอมูลตามจุดมุงหมายของการศึกษาวิจัย 

 2.  การวิเคราะหขอมูลทําการวิเคราะหตามวัตถุประสงคของการศึกษาคร้ังน้ี 

  2.1 วิเคราะหลักษณะกลุมตัวอยางที่ทําการสํารวจ โดยใชสถิติเชิงพรรณนาใน

วิเคราะหโดยจําแนกกลุมตัวอยางตามขอมูลทั่วไป ดวยสถิติความถี่และคารอยละ 

  2.2 วิเคราะห ระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม

รถจักรยานยนตในทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจากแบบสอบถามที่มีการ

วัดระดับ 5 ระดับ มาเปนคะแนน  (Interval scale)  ดังน้ี 

  การแปลผลการวิเคราะหขอมูลทีไ่ดจากแบบสอบถาม  ใชเกณฑในการวิเคราะห

ขอมูล  จากคะแนนเฉลี่ยแบงเปน 5 ระดับ 
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  เกณฑประเมิน    คะแนน 

  มีความคิดเห็นมากที่สุด   5 

  มีความคิดเห็นมาก    4  

  มีความคิดเห็นปานกลาง   3 

  มีความคิดเห็นนอย    2 

  มีความคิดเห็นนอยที่สุด   1 

 การวิเคราะห ระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม

รถจักรยานยนตในทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีใชการคํานวณคาเฉลี่ยและ

สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  (SD)  และนํามาจัดระดับโดยการใชเกณฑการแบงชวงเทา  ๆ  กันดังน้ี  

(ณัฐพล สุภาพล, 2557)  

   คาพิสัย          มีพฤติกรรม 

  4.21-5.00     มีความคิดเห็นมากที่สุด                                                          

  3.41-4.20     มีความคิดเห็นมาก  

  2.61-3.40     มีความคิดเห็นปานกลาง 

      1.81-2.60     มีความคิดเห็นนอย 

      1.00-1.80     มีความคิดเห็นนอยที่สุด 

    

  2.3 ใชสถิติเชิงอนุมาน ในการวิเคราะหเพื่ออางอิงผลการทดสอบจากกลุมตัวอยางไป

ยังกลุมตัวอยางประชากรดังน้ี 

 ทดสอบความแตกตางระหวางปจจัยคุณลักษณะของประชากรกับความคิดเห็นของ

ประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร 

จังหวัดชลบุรี การแจกแจงความถี่  (Frequency)  และคารอยละ  (Percentage)  การหาคาเฉลีย่  

(Mean)  และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  (Standard Deviation)  และทําการทดสอบสมมติฐาน ดวย

สถิติ  t - Test สําหรับคุณลักษณะของประชากรที่แบงได 2 กลุม สถิติ F- test สําหรับคุณลักษณะ

ของประชากรที่แบงได  3 กลุม ขึ้นไป หรือการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว หรือ  (One way 

Analysis of Variance ANOVA)  ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติ .05 หรือความเชื่อมั่น 95 % 
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บทที ่4 

ผลการวิจัย 

 

 การวิจัยเร่ือง พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี เปนผลจากการวิเคราะหจากแบบสอบถามจํานวน 396 ราย นําเสนอ

ผลการวิจัยออกเปนสวนตาง  ๆ  ดังตอไปน้ี 

 สัญลักษณที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

 X   แทน  คาเฉลี่ย 

 SD  แทน  ความเบีย่งเบนมาตรฐาน 

 n   แทน  จํานวนคนในกลุมตัวอยาง 

 t   แทน  คาสถิติในการแจกแจงแบบที 

 F   แทน  คาสถิติที่ไดจากการวิเคราะหความแปรปรวนจําแนกแบบทางเดียว 

 p   แทน  คาความนาจะเปนของความคลาดเคลือ่น 

 *   แทน  มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 การวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยแบงการนําเสนอขอมูลออกเปน 3  ตอน คือ 

 ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับผูตอบแบบสอบถาม 

 ตอนที่ 2 ผลการศึกษาระดับความคิดเห็น 

 ตอนที่ 3 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
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ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปเก่ียวกับผูตอบแบบสอบถาม 

 

ตารางที่ 4-1 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามเพศ   

 

เพศ จํานวน (n = 396) รอยละ 

ชาย 

หญิง 

158 

238 

40.2 

59.8 

รวม 396 100.0 

 

 จากตารางที่ 4-1 พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ เปนเพศหญิง มากที่สุด คิดเปน

รอยละ 40.2 และเปนเพศชาย รอยละ 42.9 

 

ตารางที่ 4-2 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามอายุ   

 

อาย ุ จํานวน (n = 396) รอยละ 

ตํ่ากวา 21ป 

21 – 30 ป 

31 – 40 ป 

41 – 50 ป 

มากกวา 50 ป 

20 

87 

153 

81 

55 

5.0 

22.4 

38.4 

20.4 

13.8 

รวม 396 100.0 

 

 จากตารางที่  4-2 พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ มีอายุระหวาง 31 – 40  ป  

มากที่สุดคิดเปนรอยละ 38.4 รองลงมาคือ มีอายุระหวาง 21 – 30  ป คิดเปนรอยละ 22.4 อายุ

ระหวาง 41 - 50 ป คิดเปนรอยละ 20.4  อายุระหวาง มากกวา 50 ปคดิเปนรอยละ 13.8 และ ตํ่ากวา 

21ป คิดเปนรอยละ 5.0 
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ตารางที่ 4-3 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามสถานภาพ   

 

สถานภาพ จํานวน (n = 396) รอยละ 

โสด 

สมรส 

หมาย/ หยาราง 

94 

261 

41 

24.1 

65.6 

10.3 

รวม 396 100.0 

  

  จากตารางที่ 4-3 พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ มีสถานภาพ สมรส มากที่สุด 

คิดเปนรอยละ 65.6 รองลงมาคือ มีสถานภาพโสด คิดเปนรอยละ 24.1และมีสถานภาพหมาย/  

หยาราง คิดเปนรอยละ 10.3 

 

ตารางที่ 4-4 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามระดับการศกึษา   

 

ระดับการศึกษา จํานวน (n = 396) รอยละ 

มัธยมศึกษา/ ปวช. 

อนุปริญญา (ปวส.)  

ปริญญาตรี 

สูงกวาปริญญาตรี 

33 

142 

188 

33 

8.8 

35.7 

47.2 

8.3 

รวม 396 100.0 

 

 จากตารางที่ 4-4 พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ มีการศึกษาระดับปริญญาตรี 

มากที่สุด คิดเปนรอยละ 47.2 รองลงมาคือ มีการศึกษาระดับอนุปริญญา/ ปวส. คิดเปนรอยละ 35.7 

มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษา/ ปวช. คิดเปนรอยละ 8.8 และมีการศึกษาระดับสงูกวาปริญญาตรี  

คิดเปนรอยละ 8.3 
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ตารางที่ 4-5 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามอาชีพ   

 

อาชีพหลัก จํานวน (n = 396) รอยละ 

ขาราชการ/ รัฐวิสาหกิจ 

คาขาย/ ธุรกิจสวนตัว 

รับจางทั่วไป 

พนักงานบริษัทเอกชน 

นักเรียน/ นักศึกษา 

อ่ืน ๆ  

85 

117 

42 

71 

54 

27 

22.4 

29.4 

10.1 

17.8 

13.6 

6.8 

รวม 396 100.0 
 

 จากตารางที่ 4-5 พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญมีอาชีพคาขาย/ ธุรกิจสวนตัว

มากที่สุด คิดเปนรอยละ 29.4 รองลงมาคือ มีอาชีพขาราชการ/ รัฐวิสาหกิจ คิดเปนรอยละ 22.4  

มีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน คิดเปนรอยละ 17.8 มีอาชีพนักเรียน/ นักศึกษา คิดเปนรอยละ 13.6  

มีอาชีพรับจางทั่วไป คิดเปน รอยละ 10.1 และมีอาชีพอ่ืน ๆ  คิดเปนรอยละ 6.8 

 

ตารางที่ 4-6 จํานวนและรอยละของกลุมตัวอยาง จําแนกตามรายได   

 

รายไดเฉลี่ยตอเดือน จํานวน (n = 396) รอยละ 

ไมเกิน 5,000 บาท 

5,001 – 10,000 บาท 

10,001 – 15,000 บาท 

15,001 – 20,000 บาท 

20,001 บาท ขึ้นไป 

51 

106 

137 

60 

42 

13.3 

26.6 

34.4 

15.1 

10.6 

รวม 396 100.0 

 

 จากตารางที่ 4-6 พบวา ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ มีรายได 10,001 – 15,000 บาท 

คิดเปนรอยละ 34.4 รองลงมาคือ มีรายได 5,000– 10,000 บาท คิดเปนรอยละ 26.6 มีรายได 15,001 

– 20,000 บาท คิดเปนรอยละ 15.1 มีรายได ไมเกิน 5,000 บาท คิดเปนรอยละ 13.3 และมีรายได

ระหวาง 20,001 บาท คิดเปนรอยละ 10.6 
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ตอนที่ 2 ผลการศึกษาระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม

รถจักรยานยนตในทางสาธารณะ ในพ้ืนที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

 

ตารางที่ 4-8  จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานความคิดเห็นของประชาชนตอ 

      พฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร  

      จังหวัดชลบุรี 

 

ประเด็น 
x  SD 

แปลความหมายระดับ 

ความคิดเห็น 

1. ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร 3.85 0.72 มาก 

2. ดานการใชความเร็ว 3.96 0.67 มาก 

3. ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 3.91 0.72 มาก 

รวม 3.90 0.70 มาก 

 

 จากตารางที่ 4-8 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ 

ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม โดยภาพรวม อยูในระดับมาก   

 ( x = 3.90)  

 เมื่อพิจารณาในรายดาน พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา ดานที่ 2 ดานสภาพแวดลอมทาง

สังคมและวัฒนธรรม  ( x = 3.96)  มากที่สุด รองลงมา คือ ดานที่ 3 ดานสังคมวิทยา  ( x = 3.91)  

และดานที่ 1 ดานจิตวิทยากายภาพ  ( x = 3.85)   

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



92 

ตารางที่ 4-9 จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานระดับความคิดเห็นของประชาชน 

     ตอพฤติกรรมของกลุมตัวอยาง ดานการปฏิบัติตามกฎจราจร  

 

ดานการปฏิบตัิตามกฎจราจร 

 

ระดับความคิดเห็น x  SD แปล 

ความ 

หมาย

ระดับ 

อันดับ 

ที ่มาก

ที่สุด 

มาก ปาน

กลาง 

นอย นอย

ที่สุด 

1. ทานเปนผูมีความสุขุมรอบคอบในการ

ขับขี่รถจักรยายนต 

90 

 (23.1)  

102 

 (25.6)  

204 

 (51.3)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.72 0.82 มาก 10 

2. ถามีผูโดยสาร ทานจะระมัดระวังในการ

ขับขี่รถจักรยานยนตเปนพิเศษ 

85 

 (21.9)  

135 

 (33.9)  

176 

 (44.2)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.78 0.78 มาก 7 

3. ขณะที่ทานขบัขี่รถจักรยานยนตทาน

สามารถที่จะควบคุมอารมณไดอยางม่ันคง

เสมอ 

92 

 (23.6)  

117 

 (29.4)  

187 

 (47.0)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.77 0.81 มาก 8 

4. ทานชอบฝาฝนสัญญาณจราจรอยูเสมอ 101 

 (25.9)  

119 

 (29.9)  

176 

 (44.2)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.82 0.82 มาก 4 

5. ทานขบัขี่รถจักรยายนต ดวยความเร็วเกิน

จากกฎหมายกําหนด 

83 

 (21.4)  

134 

 (33.7)  

179 

 (45.0)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.76 0.78 มาก 9 

6. ขณะขบัขี่รถจักรยายนตทานไมชอบสวม

หมวกนิรภัย 

77 

 (19.8)  

264 

 (66.3)  

55 

 (13.8)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.06 0.58 มาก 1 

7. ทานลดความเร็วของรถเม่ือเขาเขตชุมชน 74 

 (19.1)  

266 

 (66.8)  

56 

 (14.1)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.05 0.57 มาก 2 

8. ทานดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลกอนหรือ

ระหวางขบัขี ่

66 

 (17.1)  

280 

 (70.4)  

50 

 (12.6)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.04 0.54 มาก 3 

9. ทานฝาฝนสัญญาณไฟจราจรอยูเสมอ 83 

 (21.4)  

143 

 (35.9)  

170 

 (42.7)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.79 0.77 

 

มาก 6 

10. ทานใหสัญญาณไฟทุกครั้งเม่ือตองการ

ขับรถแซงคันหนา 

91 

 (23.4)  

134 

 (33.7)  

171 

 (43.0)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.80 0.79 มาก 5 

รวม - - - - - 3.85 0.72 มาก - 

 

 จากตารางที่ 4-9 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ 

ในพืน้ที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานการปฏิบัติตามกฎจราจรพบวา ประชาชนมีพฤติกรรม 

อยูในระดับมาก  ( x = 3.85)  
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 เมื่อพิจารณาในรายขอ พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา 6. ขณะขับขี่รถจักรยายนตทานไมชอบ

สวมหมวกนิรภัย ( x = 4.06)  มากที่สุด รองลงมาคือ ขอที่ 7. ทานลดความเร็วของรถเมื่อเขาเขต

ชุมชน ( x = 4.05)  ขอที่ 8. ทานด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลกอนหรือระหวางขับขี่ ( x = 4.04)  ขอที่ 

4. ทานชอบฝาฝนสัญญาณจราจรอยูเสมอ ( x = 3.82)  ขอที่ 10. ทานใหสัญญาณไฟทุกคร้ังเมื่อ

ตองการขับรถแซงคันหนา ( x = 3.80)  ขอที่ 9. ทานฝาฝนสัญญาณไฟจราจรอยูเสมอ ( x = 3.79) 

ขอที่2. ถามีผูโดยสาร ทานจะระมัดระวังในการขับขี่รถจักรยานยนตเปนพิเศษ ( x = 3.78) ขอที่ 3. 

ขณะที่ทานขับขี่รถจักรยานยนตทานสามารถที่จะควบคุมอารมณไดอยางมัน่คงเสมอ ( x = 3.77) 

ขอที่ 5. ทานขับขี่รถจักรยายนต ดวยความเร็วเกินจากกฎหมายกําหนด ( x = 3.76) และขอที่ 1. ทาน

เปนผูมีความสุขมุรอบคอบในการขับขี่รถจักรยายนต ( x = 3.72)  

 

ตารางที่ 4-10 จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานระดับความคิดเห็นของประชาชน 

       ตอพฤติกรรมของกลุมตัวอยาง ดานพฤติกรรมในการตัดสินใจ   

 

ดานการใชความเร็ว 

 

ระดับความคิดเห็น x  SD แปล

ความ 

หมาย

ระดับ 

อัน 

ดับ 

ที ่

มาก

ที่สุด 

มาก ปาน

กลาง 

นอย นอย

ที่สุด 

1. ทานชอบระบายอารมณดวยการขับ

ขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง 

77 

 (19.8)  

270 

 (67.8)  

49 

 (67.8)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.08 0.56 มาก 2 

2. ถาบุคคลที่ซอนทายรถของทานเชียร

ใหทานขับรถใหเร็วมากขึ้นทานจะ

ตอบสนองทันท ี

72 

 (18.6)  

272 

 (68.3)  

52 

 (13.1)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.06 0.56 มาก 3 

3. ทานรูสึกพอใจเม่ือเพ่ือน ๆ ยอมรับ

วา ทานขับขีร่ถจักรยานยนตไดรวดเร็ว

มากกวา 

72 

 (18.6)  

268 

 (67.3)  

56 

 (14.1)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.05 0.57 มาก 4 

4. ทานชอบและรูสึกสนุกสนานที่ได

ขับรถดวยความเร็ว แขงกับรถคันอ่ืน 

86 

 (22.1)  

149 

 (37.4)  

161 

 (40.5)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.82 0.77 มาก 9 

5. เม่ือทานตืน่เตนดีใจ ทานจะลืมตัว

และขับรถดวยความเร็วสูง 

100 

 (25.6)  

147 

 (36.9)  

149 

 (37.4)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.88 0.79 มาก 6 

6. ในระหวางการขบัขีร่ถจักรยานยนต

ทานมักมีเรื่องถกเถียงกับผูขับขี่คนัอ่ืน

เสมอ ทําใหทานขบัขีเ่ร็วมากย่ิงขึน้ 

101 

 (25.9)  

129 

 (32.4)  

166 

 (41.7)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.84 0.81 มาก 7 
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ตารางที่ 4-10  (ตอ)   

 

ดานการใชความเร็ว 

 

ระดับความคิดเห็น x  SD แปล

ความ 

หมาย

ระดับ 

อัน 

ดับ 

ที ่

มาก

ที่สุด 

มาก ปาน

กลาง 

นอย นอย

ที่สุด 

7. ทานขบัรถใชความเร็วเกินกวาที่

กฎหมายกําหนด 

111 

 (27.9)  

132 

 (33.7)  

153 

 (38.4)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.89 0.80 มาก 5 

8. ทานไมลดความเร็วของรถเม่ือถึง

ทางแยกหรือทางโคง 

90 

 (23.1)  

147 

 (36.9)  

159 

 (39.9)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.83 0.78 มาก 8 

9. ไมยอมใหรถที่มีความเร็วกวาแซง 

แลวเรงเครื่องดวยความเร็วเพ่ิมขึน้ 

83 

 (21.4)  

273 

 (68.6)  

40 

 (10.1)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.11 0.54 มาก 1 

10. ทานไมชะลอความเร็วลงเม่ือสภาพ

ถนนขรขุระเปนหลุมเปนบอ 

80 

 (20.6)  

278 

 (9.5)  

38 

 (9.5)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.11 0.54 มาก 1 

รวม - - - - - 3.96 0.67 มาก - 

 

 จากตารางที่ 4-10 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทาง

สาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานการใชความเร็วพบวา ประชาชนมี

พฤติกรรม อยูในระดับมาก ( x = 3.96)  

 เมื่อพิจารณาในรายขอ พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา ขอที่ 9. ไมยอมใหรถที่มีความเร็วกวา

แซง แลวเรงเคร่ืองดวยความเร็วเพิ่มขึ้นกับขอที่ 10. ทานไมชะลอความเร็วลงเมื่อสภาพถนนขรุขระ

เปนหลุมเปนบอ ( x = 4.11)  มากที่สุด รองลงมาคือ ขอที่ 1. ทานชอบระบายอารมณดวยการขับขี่

รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง ( x = 4.08)  ขอที่ 2. ถาบุคคลที่ซอนทายรถของทานเชียรใหทาน

ขับรถใหเร็วมากขึ้นทานจะตอบสนองทันท ี ( x = 4.06)  ขอที่ 3. ทานรูสึกพอใจเมื่อเพื่อน ๆ 

ยอมรับวา ทานขับขี่รถจักรยานยนตไดรวดเร็วมากกวา ( x = 4.05)  ขอที่ 7. ทานขับรถใชความเร็ว

เกินกวาที่กฎหมายกําหนด ( x = 3.89) ขอที่ 5. เมื่อทานต่ืนเตนดีใจ ทานจะลืมตัวและขับรถดวย

ความเร็วสูง ( x = 3.88) ขอที่ 6. ในระหวางการขับขี่รถจักรยานยนตทานมักมีเร่ืองถกเถียงกับผูขับ

ขี่คันอ่ืนเสมอ ทําใหทานขับขี่เร็วมากยิ่งขึ้น ( x = 3.84) ขอที่ 8. ทานไมลดความเร็วของรถเมื่อถึง

ทางแยกหรือทางโคง ( x = 3.83) และขอที่ 4. ทานชอบและรูสึกสนุกสนานที่ไดขับรถดวยความเร็ว 

แขงกับรถคันอ่ืน ( x = 3.82)  
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ตารางที่ 4-11 จํานวน รอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานระดับความคิดเห็นของกลุม 

       ตัวอยาง ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง  

 

ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

ระดับความคิดเห็น x  SD แปล

ความ 

หมาย

ระดับ 

อัน 

ดับ 

ที ่

มาก

ที่สุด 

มาก ปาน

กลาง 

นอย นอย

ที่สุด 

1. ในขณะขับขี่เม่ือทานมีอารมณโกรธ

ทานจะระบายดวยการขบัรถเร็ว 

73 

 (18.8)  

168 

 (42.2)  

155 

 (38.9)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.80 0.73 มาก 8 

2. เม่ือมีรถคันอ่ืนแซงรถจักรยายนตของ

ทานไป ทานจะไมยอมแพและจะตอง

แซงรถคันนัน้กลับคนืมาใหได 

97 

 (24.9)  

152 

 (38.2)  

147 

 (36.9)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.88 0.77 มาก 4 

3. ทานรูสึกคึกคะนองในขณะที่ขบัขี่

รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง 

91 

 (23.4)  

144 

 (36.2)  

161 

 (40.5)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.83 0.78 มาก 6 

4. ทานจะพยายามขบัรถใหหวาดเสียวเม่ือ

รูสึกไมพอใจผูโดยสาร 

74 

 (19.1)  

155 

 (38.9)  

167 

 (42.0)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.77 0.75 มาก 9 

5. เม่ือทานเห็นถนนโลง ทานมักจะอดใจ

ไมไวไมอยูและจะทดลองขับขี่ 

รถจักรยานยนตในทาทีผ่าดโผน เพ่ือ

ความตื่นเตน สนุกสนาน ทาทาย 

93 

 (23.9)  

147 

 (36.9)  

156 

 (39.2)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.85 0.78 มาก 5 

6. การขับขี่อยางประมาท หวานเสียว ทํา

ใหทานรูสึกมีชีวิตชีวา 

113 

 (28.9)  

220 

 (55.3)  

63 

 (15.8)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.13 0.66 มาก 1 

7. ทานขบัขีด่วยมือขางเดียวอีกขางหนึ่ง

ถือของอยางอ่ืน/พูดโทรศัพทมือถือขณะ

ขับขี ่

110 

 (27.6)  

221 

 (55.5)  

65 

 (16.8)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.11 0.65 มาก 3 

8. ทานขบัรถแซงซายเพ่ือใหถึงทีห่มาย

โดยเร็ว 

86 

 (22.1)  

269 

 (67.6)  

41 

 (10.3)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

4.12 0.56 มาก 2 

9. ทานไมสนใจ ไมดูกระจกสองขางวามี

รถดานหลังกําลังแซงขึน้มาหรือไม

กอนที่ทีจ่ะแซงรถคนัอ่ืน 

101 

 (25.4)  

135 

 (34.4)  

160 

 (40.2)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.85 0.79 มาก 5 

10. ทานขับขี่รถในขณะที่รถมีอุปกรณที่

ไมไดมาตรฐานหรือชํารุด โดยความคึก

คะนองและดวยความเร็วตลอดเวลา 

75 

 (19.3)  

175 

 (44.0)  

146 

 (36.7)  

0 

 (0.0)  

0 

 (0.0)  

3.82 0.73 มาก 7 

รวม - - - - - 3.91 0.72 มาก - 
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 จากตารางที่ 4-11 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทาง

สาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนองพบวา 

ประชาชนมีพฤติกรรม อยูในระดับมาก  ( x = 3.91)  

 เมื่อพิจารณาในรายขอ พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา ขอที่ 6. การขับขี่อยางประมาท หวาน

เสียว ทําใหทานรูสึกมีชีวิตชีวา ( x = 4.13)  มากที่สุด รองลงมาคือ ขอที่ 8. ทานขับรถแซงซาย

เพื่อใหถึงที่หมายโดยเร็ว ( x = 4.12)  ขอที่ 7. ทานขับขี่ดวยมือขางเดียวอีกขางหน่ึงถือของอยาง

อ่ืน/พูดโทรศัพทมือถือขณะขับขี่ ( x = 4.11)  ขอที่ 2. เมื่อมีรถคนัอ่ืนแซงรถจักรยายนตของทานไป 

ทานจะไมยอมแพและจะตองแซงรถคันน้ันกลับคืนมาใหได ( x = 3.88)  ขอที่ 5. เมื่อทานเห็นถนน

โลง ทานมักจะอดใจไมไวไมอยูและจะทดลองขับขี่ รถจักรยานยนตในทาที่ผาดโผน เพื่อความ

ต่ืนเตน สนุกสนาน ทาทายกับ ขอที่ 9. ทานไมสนใจ ไมดูกระจกสองขางวามีรถดานหลังกําลังแซง

ขึ้นมาหรือไมกอนที่ที่จะแซงรถคันอ่ืน ( x = 3.85) ขอที่3. ทานรูสึกคึกคะนองในขณะที่ขับขี่

รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง ( x = 3.83) ขอที่ 10. ทานขับขี่รถในขณะที่รถมีอุปกรณที่ไมได

มาตรฐานหรือชํารุด โดยความคึกคะนองและดวยความเร็วตลอดเวลา ( x = 3.82)  ขอที่ 1. ในขณะ

ขับขี่เมื่อทานมีอารมณโกรธทานจะระบายดวยการขับรถเร็ว ( x = 3.80) และขอที่ 4. ทานจะ

พยายามขับรถใหหวาดเสียวเมื่อรูสึกไมพอใจผูโดยสาร ( x = 3.77)  
 

ตอนที่ 3 ผลการทดสอบสมมติฐาน 

 

ตารางที่ 4-12 ความสัมพันธระหวางเพศกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

       รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ภาพรวม 

 

เพศ n Mean  df t p 

ชาย 

หญิง 

158 

238 

3.9119 

3.9151 

396 

289.093 

-.080 .000* 

 

 จากตารางที่ 4-12 พบวา ประชาชนที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามภาพรวม แตกตางกัน

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 เปนไปตามสมมติฐาน 
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ตารางที่ 4-13 ความสัมพันธระหวางเพศกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม 

   ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร 

 

เพศ n Mean  df t p 

ชาย 

หญิง 

158 

238 

3.8894 

3.8382 

396 

303.523 

.910 .001* 

 

 จากตารางที่ 4-13 พบวา ประชาชนที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการปฏิบัติ 

ตามกฎจราจรแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 

 

ตารางที่ 4-14 ความสัมพันธระหวางเพศกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ดานการใชความเร็ว 

 

เพศ n Mean  df t p 

ชาย 

หญิง 

158 

238 

3.9731 

3.9622 

396 

283.912 

.270 .000* 

 

 จากตารางที่ 4-14 พบวา ประชาชนที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการใชความเร็ว

แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 

 

ตารางที่ 4-15 ความสัมพันธระหวางเพศกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นทีอํ่าเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

เพศ n Mean  df t p 

ชาย 

หญิง 

158 

238 

3.8731 

3.9450 

396 

327.316 

-1.282 .072 
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 จากตารางที่ 4-15 พบวา ประชาชนที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถดวย

ความคึกคะนองไมแตกแตกตางกัน 

 

ตารางที่ 4-16 ความสัมพันธระหวางอายกุับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ภาพรวม 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

2.344 

55.458 

.586 

.141 

4.153 .003* 

รวม 395 57.803    

 

 จากตารางที่ 4-16 พบวา ประชาชนที่มีอายุตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามภาพรวม แตกตางกัน 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

ตารางที่  4-17  การเปรียบเทียบรายคู ระดับความคิดเห็นการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทาง 

        สาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีดานภาพรวม จําแนกตามชวงอายุ 

 

ชวงอาย ุ x  
ตํ่ากวา 21 ป 21 – 30 ป 31 – 40 ป 41 – 50 ป มากกวา 50 ป 

4.03 3.79 3.94 3.99 3.87 

ตํ่ากวา 21ป 4.03 - .24* .09 .03 .16 

21 – 30 ป 3.79  - -.15* -.20* -.08 

31 – 40 ป 3.94   - .05 .07 

41 – 50 ป 3.99    - .12 

มากกวา50 ป 3.87     - 

* นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ.05 
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 จากตารางที่  4-17การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยรายคูของ ระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานภาพรวม จําแนกตามชวง

อายุ พบวา  1. ประชาชนที่มีชวงอายุ 21 - 30 ป มีระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการ

เขารวมกลุมรถจักรยานยนตซิ่งของวัยรุน ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีดานภาพรวม 

แตกตางกับ ประชาชนที่มีชวงอายุตํ่ากวา 21 ป แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

2. ประชาชนที่มีชวงอายุ 31 - 40 ป มีระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการเขา 

รวมกลุมรถจักรยานยนตซิ่งของวัยรุน ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีดานภาพรวมดาน 

ภาพรวมแตกตางกับ ประชาชนที่มีชวงอายุ 21 – 30 ป แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  

.05 3. ประชาชนที่มีชวงอายุ 41 - 50 ป มีระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการเขา 

รวมกลุมรถจักรยานยนตซิ่งของวัยรุน ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีดานภาพรวมดาน 

ภาพรวม แตกตางกับ ประชาชนที่มีชวงอายุ 21 – 30 ป แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  

.05 4. ประชาชนที่มีชวงอายุ มากกวา 50 ป มีระดับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการเขา 

รวมกลุมรถจักรยานยนตซิ่งของวัยรุน ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีดานภาพรวมดาน 

ภาพรวม แตกตางกับ ประชาชนที่มีชวงอายุตํ่ากวา 21ปแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  

.05 

 

ตารางที่ 4-18  ความสัมพันธระหวางอายกุับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

    รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

    ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

1.814 

110.750 

.454 

.282 

1.609 .171 

รวม 395 112.564    

 

 จากตารางที่ 4-18 พบวา ประชาชนที่มีอายุตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการปฏิบัติตามกฎ

จราจรไมแตกตางกัน  
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ตารางที่ 4-19  ความสัมพันธระหวางอายกุับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

       ดานการใชความเร็ว 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

.894 

55.652 

.223 

.142 

1.578 .179 

รวม 395 56.546    

 

 จากตารางที่ 4-19 พบวา ประชาชนที่มีอายตุางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการใชความเร็วไม

แตกตางกัน  

 

ตารางที่ 4-20 ความสัมพันธระหวางอายกุับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

6.323 

113.114 

1.581 

.288 

5.492 .000* 

รวม 395 119.437    

 

 จากตารางที่ 4-20 พบวา ประชาชนที่มีอายุตางกนั มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถดวย

ความคึกคะนองแตกตางกัน อยางมีนัยสําคญัทางสถิติที่ระดับ .05 
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ตารางที่  4-21  การเปรียบเทียบรายคู ระดับความคิดเห็นของประชาชนตอความคิดเห็นการรวมกลุม 

    รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีดาน 

    สังคมวิทยา จําแนกตามชวงอาย ุ

 

ชวงอาย ุ x  
ตํ่ากวา 21ป 21 – 30 ป 31 – 40 ป 41 – 50 ป มากกวา 50 ป 

4.05 3.75 3.96 4.08 3.79 

ตํ่ากวา 21ป 4.05 - .30* .09 -.03 .26 

21 – 30 ป 3.75  - -.21* -.34* -.04 

31 – 40 ป 3.96   - -.13 .17 

41 – 50 ป 4.08    - .29* 

มากกวา 50 ป 3.79     - 

* นัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดบั.05 

 

 จากตารางที่  4-21 การเปรียบเทียบคาเฉลี่ยรายคูของระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานสังคมวิทยา จําแนกตาม

ชวงอายุ พบวา   

 1. ประชาชนทีม่ีชวงอายุ 21 - 30 ป มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพืน้ที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานสังคมวิทยา แตกตางกับ ประชาชนที่มี

ชวงอายุตํ่ากวา 21 ป แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 2. ประชาชนที่มีชวงอายุ 31 - 40 ป มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานภาพรวมดานสังคมวิทยา แตกตางกบั 

ประชาชนที่มีชวงอายุ 21 – 30 ป แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 3. ประชาชนที่มีชวงอายุ 41 - 50 ป มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานภาพรวมดานสังคมวิทยา แตกตางกับ 

ประชาชนที่มีชวงอายุ 21 – 30 ปแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 4. ประชาชนที่มีชวงอายุ มากกวา 50 ป มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุน

บนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานภาพรวมดานสงัคมวิทยา แตกตางกับ 

ประชาชนที่มีชวงอาย ุ41 – 50 ปแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
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ตารางที่ 4-22 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการ 

   รวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี  

    จําแนกตามดานภาพรวม 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

2 

393 

.202 

57.601 

.101 

.146 

.692 .501 

รวม 395 57.803    

 

 จากตารางที่ 4-22 พบวา ประชาชนที่มีสถานภาพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานภาพรวม ไม

แตกตางกัน ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

 

ตารางที่ 4-23 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการ 

   รวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานการปฏิบัติตามกฎจราจร 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

2 

393 

.414 

112.151 

.207 

.284 

.728 .483 

รวม 395 112.564    

 

 จากตารางที่ 4-23 พบวา ประชาชนที่มีสถานภาพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม ดานการปฏิบัติตาม

กฎจราจรไมแตกตางกัน  
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ตารางที่ 4-24 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการ 

       รวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี  

  จําแนกตามดานการใชความเร็ว 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

2 

393 

.473 

56.072 

.237 

.142 

1.666 .190 

รวม 395 56.546    

 

 จากตารางที่ 4-24 พบวา ประชาชนที่มีสถานภาพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการใชความเร็ว

ไมแตกตางกัน  

 

ตารางที่ 4-25 ความสัมพันธระหวางสถานภาพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการ 

       รวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

       จําแนกตามดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

2 

393 

.083 

119.354 

.041 

.302 

.137 .872 

รวม 395 119.437    

 

 จากตารางที่ 4-25 พบวา ประชาชนที่มีสถานภาพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถ

ดวยความคึกคะนองไมแตกตางกัน  
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ตารางที่ 4-26 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานภาพรวม 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

3 

392 

.279 

57.524 

.093 

.146 

.638 .591 

รวม 395 57.803    

 

 จากตารางที่ 4-26 พบวา ประชาชนที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุม

แขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดาน

ภาพรวมไมแตกตางกัน ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

 

ตารางที่ 4-27 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานการปฏิบัติตามกฎจราจร 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

3 

392 

.401 

112.163 

.134 

.285 

.469 .704 

รวม 395 112.564    

 

 จากตารางที่ 4-27 พบวา ประชาชนที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุม

แขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการ

ปฏิบัติตามกฎจราจรไมแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4-28 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

       จําแนกตามดานการใชความเร็ว 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

3 

392 

.345 

56.200 

.115 

.143 

.807 .490 

รวม 395 56.546    

 

 จากตารางที่ 4-28 พบวา ประชาชนที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุม

แขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการใช

ความเร็วไมแตกตางกัน 

  

ตารางที่ 4-29 ความสัมพันธระหวางระดับการศึกษากับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

3 

392 

2.303 

117.134 

.768 

.297 

2.582 .053 

รวม 395 119.437    

 

 จากตารางที่ 4-29 พบวา ประชาชนที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุม

แขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับ

ขี่รถดวยความคึกคะนองไมแตกตางกัน  
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ตารางที่ 4-30 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

  รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ดานภาพรวม 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

5 

390 

1.105 

56.698 

.221 

.145 

1.527 .180 

รวม 395 57.803    

 

 จากตารางที่ 4-30 พบวา ประชาชนที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานภาพรวม ไม

แตกตางกัน ไมเปนไปตามสมมติฐาน 

 

ตารางที่ 4-31 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

5 

390 

1.256 

111.308 

.251 

.284 

.885 .491 

รวม 395 112.564    

 

 จากตารางที่ 4-31 พบวา ประชาชนที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการปฏิบัติตามกฎ

จราจรไมแตกตางกัน 
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ตารางที่ 4-32 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

  รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

  ดานการใชความเร็ว 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

5 

390 

.970 

55.576 

.194 

.142 

1.368 .235 

รวม 395 56.546    

 

 จากตารางที่ 4-32 พบวา ประชาชนที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการใชความเร็วไม

แตกตางกัน 

 

ตารางที่ 4-33 ความสัมพันธระหวางอาชีพกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุม 

   รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตาม 

   ดานการขับขีร่ถดวยความคึกคะนอง 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

5 

390 

3.882 

115.555 

.776 

.295 

2.634 0.23 

รวม 395 119.437    

 

 จากตารางที่ 4-33 พบวา ประชาชนที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถดวย

ความคึกคะนองไมแตกตางกนั 
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ตารางที่ 4-34 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับความคิดเห็นของประชาชนตอ 

    พฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร  

   จังหวัดชลบุรีจําแนกตามดานภาพรวม 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

1.491 

56.312 

.373 

.143 

2.602 .036* 

รวม 395 57.803    

 

 จากตารางที่ 4-34 พบวา ประชาชนที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนตางกัน มีพฤติกรรมการ

รวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม

ดานภาพรวม แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ .05 เปนไปตามสมมติฐาน 

 

ตารางที่ 4-35 เปรียบเทียบความแตกตางรายคูระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับความคิดเห็นของ 

   ประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอ 

   เกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตามดานภาพรวม 

 

ระดับรายได x  

ต่ํากวา 

5,001 บาท 

5,000–

10,000 บาท 

10,001–

15,000 บาท 

15,001–20,000 

บาท 

20,001 บาท 

ขึ้นไป 

3.93 3.96 3.84 3.99 3.90 

ต่ํากวา 5,001 บาท 3.93 - -.03 .09 -.07 .03 

5,000–10,000 บาท 3.96  - .13* -.04 .06 

10,001–15,000 บาท 3.84   - -.16* -.07 

15,001–20,000 บาท 3.99    - .09 

20,001 บาท ขึ้นไป 3.90     - 

* นัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดบั.05 

 

 จากตารางที่ 4-35 พบวา เปรียบเทียบความแตกตางรายคูระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับ 

พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

จําแนกตามดานภาพรวม พบวา  

 1. ประชาชนที่มีรายไดระหวาง 10,001– 15,000 บาท มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขง

รถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานภาพรวม 
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แตกตางกับ ประชาชนที่มีระดับรายไดระหวาง5,000 – 10,000 บาทแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่ระดับ .05 

 2. ประชาชนทีม่ีรายไดระหวาง 15,001– 20,000 บาท มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขง

รถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานภาพรวม 

แตกตางกับ ประชาชนที่มีระดับรายไดระหวาง 10,001 – 15,000 บาทแตกตางกนัอยางมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่ระดับ .05 

 

ตารางที่ 4-36 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานการปฏิบติัตามกฎจราจร 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

1.814 

110.750 

.454 

.282 

1.609 .171 

รวม 395 112.564    

 

 จากตารางที่ 4-36 พบวา ประชาชนที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนตางกัน มีพฤติกรรมการ

รวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม

ดานการปฏบิัติตามกฎจราจรไมแตกตางกัน  

 

ตารางที่ 4-37 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานการใชความเร็ว 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

.505 

56.041 

.126 

.143 

.885 .473 

รวม 395 56.546    

 

 จากตารางที่ 4-37 พบวา ประชาชนที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนตางกัน มีพฤติกรรมการ

รวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม

ดานการใชความเร็วไมแตกตางกัน  
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ตารางที่ 4-38 ความสัมพันธระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับความคิดเห็นของประชาชนตอพฤติกรรม 

   การรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

   จําแนกตามดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

แหลงความแปรปรวน df SS MS F p 

ประชาชน 

ภายในกลุม 

4 

391 

5.989 

113.448 

1.497 

.289 

5.187 .000* 

รวม 395 119.437    

 

 จากตารางที่ 4-38 พบวา ประชาชนที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนตางกัน มีพฤติกรรมการ

รวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม

ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนองอยางมนัียสําคัญทางสถิติที่ .05 

 

ตารางที่ 4-39 เปรียบเทียบความแตกตางรายคูระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับความคิดเห็นของ 

   ประชาชนตอพฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอ 

   เกาะจันทร จังหวัดชลบุรีจําแนกตามดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 

ระดับรายได x  

ต่ํากวา 

5,001 บาท 

5,000–

10,000 บาท 

10,001–

15,000 บาท 

15,001–20,000 

บาท 

20,001 บาท 

ขึ้นไป 

4.00 4.06 3.77 3.95 3.87 

ต่ํากวา 5,001 บาท 4.00 - -.06 .24* .05 .13 

5,000–10,000 บาท 4.06  - .29* .11 .19 

10,001–15,000 บาท 3.77   - -.19* -.11 

15,001–20,000 บาท 3.95    - .08 

20,001 บาท ขึ้นไป 3.87     - 

* นัยสําคัญทางสถิติทีร่ะดบั.05 

 

 จากตารางที่ 4-39 พบวา เปรียบเทียบความแตกตางรายคูระหวางรายไดเฉลี่ยตอเดือนกับ

พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

จําแนกตามดานการขบัขี่รถดวยความคึกคะนองพบวา  

 1. ประชาชนที่มีรายไดระหวาง 10,001– 15,000 บาท มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขง

รถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถ
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ดวยความคึกคะนองแตกตางกับ ประชาชนที่มีระดับรายไดระหวาง ตํ่ากวา 5, 001 บาทแตกตางกัน

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 2. ประชาชนทีม่ีรายไดระหวาง 10,001– 15,000 บาท มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขง

รถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถ

ดวยความคึกคะนองแตกตางกับ ประชาชนที่มีระดับรายไดระหวาง 5,000 – 10,000 บาทแตกตางกนั

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 3. ประชาชนทีม่ีรายไดระหวาง 15,001–20,000 บาท มีระดับพฤติกรรมการรวมกลุมแขง

รถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตามดานการขับขี่รถ

ดวยความคึกคะนองแตกตางกับ ประชาชนที่มีระดับรายไดระหวาง 10,000 – 15,000 บาทแตกตาง

กันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

ตารางที่ 4-40 ผลการทดสอบสมมติฐาน 

 

สมมติฐาน ขอคันพบ 

1. ประชาชนที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

ยอมรับสมมติฐาน 

2. ประชาชนที่มีอายุตางกัน มีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

ยอมรับสมมติฐาน 

3. ประชาชนที่มีสถานภาพตางกัน มพีฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

4. ประชาชนที่มีระดับการศึกษาตางกันมีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

5. ประชาชนที่มีอาชีพตางกันมีพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบน

ทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แตกตางกัน 

ปฏิเสธสมมติฐาน 

6. ประชาชนที่มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนตางกันมพีฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถ

ของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี 

 แตกตางกัน 

ยอมรับสมมติฐาน 
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บทที ่5 

สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 

 การวิจัยเร่ือง พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทาง

สาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี และเพื่อเปรียบเทียบความแตกตางของพฤติกรรม

การรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จําแนกตาม

ขอมูลสวนบุคคลจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยในคร้ังน้ี คือ แบบสอบถาม

แบงออกเปน 3 ตอน ดังน้ี ตอนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของกลุมตัวอยาง ตอนที่ 2 พฤติกรรมการรวมกลุม

แขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี แบงไดเปน 3 ดาน 

ไดแก ดานการปฏิบัติตามกฎจราจรดานการใชความเร็วดานการขับขีร่ถดวยความคึกคะนอง ตอนที่ 

3ขอเสนอแนะเพิ่มเติม ศึกษาจากประชาชนตามทะเบียนราษฎรที่อาศัยอยูในพื้นที่ประชาชนในเขต

พื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี จํานวน 396 คน 

 สถิติที่ใชในการวิเคราะห ไดแก การแจกแจงความถี่  (Frequency)  และคารอยละ  

(Percentage)  การหาคาเฉลีย่  (Mean)  และคาสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  (Standard Deviation)  ใน

การทดสอบสมมติฐาน ใชคาสถิติ t-Test ในการทดสอบสมมติฐานหาความแตกตางระหวางตัวแปร

อิสระที่มี 2 กลุม กับตัวแปรตาม และใชคาสถิติ F-test หรือการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว 

หรือ  (One way Analysis of Variance ANOVA)  ในการทดสอบสมมติฐานหาความแตกตาง

ระหวางตัวแปรที่มีมากกวา 2 กลุม กับตัวแปรตามกําหนดคานัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 

 

สรุปผลการศึกษา 

 ประชาชนกลุมตัวอยางสวนใหญ เปนเพศหญิง มากกวาเพศชาย คิดเปนรอยละ 40.2   

สวนใหญมีชวงอายุอยูระหวาง 31 - 40  ปคิดเปนรอยละ 38.4 มีสถานภาพ สมรส มากที่สุด คิดเปน

รอยละ 65.6 มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี มากที่สุด คิดเปนรอยละ 47.2 สวนใหญประกอบ

อาชีพคาขาย/ ธุรกิจสวนตัว คิดเปนรอยละ 29.4 และมีรายได 10,001 – 15,000 บาท คิดเปนรอยละ 

34.4  

 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม โดย ภาพรวม อยูในระดับมาก ( x = 3.90)  
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 ในการตอบคําถามวัตถุประสงคขอที่ 1 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของ

วัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม โดย

ภาพรวม อยูในระดับมาก   ( x = 3.90)  

 เมื่อพิจารณาในรายดาน พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา ดานที่ 2 ดานสภาพแวดลอมทาง

สังคมและวัฒนธรรม  ( x = 3.96)  มากที่สุด รองลงมา คือ ดานที่ 3 ดานสังคมวิทยา  ( x = 3.91)  

และดานที่ 1 ดานจิตวิทยากายภาพ  ( x = 3.85)  ตามลําดับ 

 ดานการปฏบิัติตามกฎจราจร 

 พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร 

จังหวัดชลบุรี ดานการปฏิบัติตามกฎจราจร พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม อยูในระดับมาก   

 ( x = 3.85)  

 เมื่อพิจารณาในรายขอ พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา 6. ขณะขับขี่รถจักรยายนตทานไมชอบ

สวมหมวกนิรภัย  ( x = 4.06)  มากที่สุด รองลงมาคือ ขอที่ 7. ทานลดความเร็วของรถเมื่อเขาเขต

ชุมชน  ( x = 4.05)  ขอที่ 8. ทานด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลกอนหรือระหวางขับขี่  ( x = 4.04)  

ขอที่ 4. ทานชอบฝาฝนสัญญาณจราจรอยูเสมอ  ( x = 3.82)  ขอที่ 10. ทานใหสัญญาณไฟทุกคร้ัง

เมือ่ตองการขับรถแซงคันหนา  ( x = 3.80)  ขอที่ 9. ทานฝาฝนสัญญาณไฟจราจรอยูเสมอ  

( x = 3.79)  ขอที่ 2. ถามีผูโดยสาร ทานจะระมัดระวังในการขับขี่รถจักรยานยนตเปนพิเศษ  

 ( x = 3.78) ขอที่ 3. ขณะที่ทานขับขี่รถจักรยานยนตทานสามารถที่จะควบคุมอารมณไดอยางมั่นคง

เสมอ  ( x = 3.77)  ขอที่ 5. ทานขับขี่รถจักรยายนต ดวยความเร็วเกินจากกฎหมายกําหนด   

( x = 3.76)  และขอที่ 1. ทานเปนผูมีความสุขุมรอบคอบในการขับขี่รถจักรยายนต  ( x = 3.72)  

 ดานการใชความเร็ว 

 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานการใชความเร็ว พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม อยูในระดับมาก  

 ( x = 3.96)  

 เมื่อพิจารณาในรายขอ พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา ขอที่ 9. ไมยอมใหรถที่มีความเร็วกวา

แซง แลวเรงเคร่ืองดวยความเร็วเพิ่มขึ้น กับ ขอที่ 10. ทานไมชะลอความเร็วลงเมื่อสภาพถนน

ขรุขระเปนหลุมเปนบอ  ( x = 4.11)  มากที่สุด รองลงมาคือ ขอที่ 1. ทานชอบระบายอารมณดวย

การขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง  ( x = 4.08)  ขอที่ 2. ถาบุคคลที่ซอนทายรถของทานเชียร

ใหทานขับรถใหเร็วมากขึ้นทานจะตอบสนองทันที  ( x = 4.06)  ขอที่ 3. ทานรูสึกพอใจเมื่อเพื่อน 

ๆ ยอมรับวา ทานขับขี่รถจักรยานยนตไดรวดเร็วมากกวา  ( x = 4.05)  ขอที่ 7. ทานขับรถใช

ความเร็วเกนิกวาที่กฎหมายกําหนด ( x = 3.89)  ขอที่ 5. เมื่อทานต่ืนเตนดีใจ ทานจะลืมตัวและขับ
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รถดวยความเร็วสูง  ( x = 3.88)  ขอที่ 6. ในระหวางการขับขี่รถจักรยานยนตทานมักมีเร่ืองถกเถียง

กับผูขับขี่คันอ่ืนเสมอ ทําใหทานขับขี่เร็วมากยิ่งขึ้น ( x = 3.84)  ขอที่ 8. ทานไมลดความเร็วของรถ

เมื่อถึงทางแยกหรือทางโคง ( x = 3.83)  และขอที่ 4. ทานชอบและรูสึกสนุกสนานที่ไดขับรถดวย

ความเร็ว แขงกบัรถคันอ่ืน ( x = 3.82)  

 ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง 

 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ดานการขับขี่รถดวยความคึกคะนอง พบวา ประชาชนมีพฤติกรรม อยูใน

ระดับมาก  ( x = 3.91)  

 เมื่อพิจารณาในรายขอ พบวา กลุมตัวอยางเห็นวา ขอที่ 6. การขับขี่อยางประมาท หวาน

เสียว ทําใหทานรูสึกมีชีวิตชีวา  ( x = 4.13)  มากที่สุด รองลงมาคือ ขอที่ 8. ทานขับรถแซงซาย

เพื่อใหถึงที่หมายโดยเร็ว ( x = 4.12)  ขอที่ 7. ทานขับขี่ดวยมือขางเดียวอีกขางหน่ึงถือของอยาง

อ่ืน/พูดโทรศัพทมือถือขณะขับขี่ ( x = 4.11)  ขอที่ 2. เมื่อมีรถคนัอ่ืนแซงรถจักรยายนตของทานไป 

ทานจะไมยอมแพและจะตองแซงรถคันน้ันกลับคืนมาใหได ( x = 3.88)  ขอที่ 5. เมื่อทานเห็นถนน

โลง ทานมักจะอดใจไมไวไมอยูและจะทดลองขับขี่ รถจักรยานยนตในทาที่ผาดโผน เพื่อความ

ต่ืนเตน สนุกสนาน ทาทายกับ ขอที่ 9. ทานไมสนใจ ไมดูกระจกสองขางวามีรถดานหลังกําลังแซง

ขึ้นมาหรือไมกอนที่ที่จะแซงรถคันอ่ืน ( x = 3.85)  ขอที่ 3. ทานรูสึกคึกคะนองในขณะที่ขับขี่

รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง  ( x = 3.83)  ขอที่ 10. ทานขับขี่รถในขณะที่รถมีอุปกรณที่ไมได

มาตรฐานหรือชํารุด โดยความคกึคะนองและดวยความเร็วตลอดเวลา  ( x = 3.82) ขอที่ 1. ในขณะ

ขับขี่เมื่อทานมีอารมณโกรธทานจะระบายดวยการขับรถเร็ว  ( x = 3.80) และขอที่ 4. ทานจะ

พยายามขับรถใหหวาดเสียวเมื่อรูสึกไมพอใจผูโดยสาร ( x = 3.77)  

 

อภิปรายผลการศึกษา 

 ผลการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับ  พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทาง

สาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีมีผลการวิเคราะหขอมูลเปนที่นาสนใจและควร

นํามาอภิปราย ดังน้ี 

 ผลการสํารวจพฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอ

เกาะจันทร จังหวัดชลบุรี พบวา ประชาชนมีความคิดเห็น โดยภาพรวม อยูในระดับมาก เน่ืองจาก

สาเหตุหลักของพฤติกรรม ไดแต ดานการปฏิบติัตามกฎจราจรดานการใชความเร็ว และดานการขับ

ขี่รถดวยความคึกคะนองปจจัยทั้ง 3 ดานน้ีเปนปจจัยหลักที่กอใหเกิดพฤติกรรมขึ้นไดงายมากหาก

เราไมมียับยั้งชั่งใจมันก็อาจสงผลรายใหกับตันเองและผูอ่ืนโดยที่เราเจตนาหรือไมเจตนาซึ่ง
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สอดคลองกับแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับอาชญากรรมที่วาดวยสาเหตุที่กอใหเกิดการประกอบ

อาชญากรรม  (รณภพ  พรอรุณ, 2542, หนา 19 –21)  1.ดานจิตวิทยากายภาพ  หรือสาเหตุทางสรีระ

วิทยา  กลาวถึงบุคคลซึ่งมีรางกายสภาพไมปกติหรือทุพพลภาพ  อันอาจเปนเพราะอวัยวะบางสวน

พิการหรือตอมบางอยางผิดปกติบุคคลที่มีความผิดปกติทางรางกายยอมเกิดปมดอย  ไมอยากพบปะ

ใคร  ๆ   มักจะเขากับบุคคลระดับเดียวกันตนมิคอยได  และถาบังเอิญไปคบกับบคุคลที่มีความฉลาด

ในดานเลหเหลี่ยมกลโกงหรือกลวิธีในการทุจริตประการตาง ๆ   ก็เลยชักจูงไปเขากลุมและมั่วสุม

อยูกับพวกอาชญากร  เมื่อมีความชํานาญในกลวิธีทุจริตตาง ๆ   เพิ่มมากขึน้ก็อาจประกอบ

อาชญากรรมไดโดยงาย  ดังที่ลอนโบรโซ   (Lonbroso)   เชื่อวาสาเหตุของอาชญากรรมน้ันมาจาก

ลักษณะทางกายภาพของบคุคลและเปนโดยกําเนิด ตามแนวคิดน้ีจากผลการวิจัยของนักวิชาการใน

สมัยตอมาปรากฏวาเปนความจริงรอยละ 35 ของอาชญากรที่ใชเปนตัวอยางในการศึกษามี

นักวิชาการบางคนเชื่อวา   อาชญากรมีสาเหตุมาจากความแตกตางทางสรีระวิทยา โดยเฉพาะโครง

กระดูกของมนุษยที่แตกตางกันจะทําใหมีพฤติกรรมแตกตางกันไป โครงกระดูกของอาชญากรสวน

ใหญจะมีลักษณะผิดปกติและถายทอดทางกรรมพันธุดวย แตก็ขึ้นอยูกับลักษณะของมันสมองของ

บุคคลอีกดวย 2.ดานสภาพแวดลอมทางสังคมและวัฒนธรรม  เน่ืองจากมีนักวิชาการบางคนบาง

กลุมไมเชื่อทฤษฎีสาเหตุของอาชญากรรมทางดานสรีระวิทยาและชีววิทยา  ซึ่งเปนทฤษฎีแรกโดย

ใหความเห็นวา  หากจะมีอิทธิพลอยูบางเพียงเล็กนอยเทาน้ันจึงไดมีการศึกษาสาเหตุของ

อาชญากรรมในดานอ่ืน  ๆ   เชน  สภาพแวดลอมทางสังคม  มีสวนสําคัญที่ทําใหคนประกอบ

อาชญากรรม  การประกอบอาชญากรรมเปนผลมาจากการเลียนแบบการเปลี่ยนแปลงของ

สภาพแวดลอมทางสังคม  เชน  มาตรฐานการดํารงชีวิต  ผลการดํารงชีวิต  ผลการเติบโตของ

อุตสาหกรรม 3.ดานสังคมจิตวิทยา  แนวความคิดในดานน้ีสวนใหญเปนนักวิชาการทางจิตวิทยาซึ่ง

เนนการพิจารณาความสัมพันธของตัวแปร  ระหวางปจจัยทางจิตวิทยาและสงัคมวามคีวามสัมพันธ

กับการประกอบอาชญากรรมของบุคคลมากนอยเพียงใด  มีนักจิตวิทยาหลายคนใหความเห็นวา  

อาชญากรรมเปนของธรรมดาที่เกิดขึ้นไดตราบเทาที่ปทัสถานของสงัคมไมสามารถควบคุม

พฤติกรรมของสังคมได  หรือไมสามารถตอบความตองการทางสังคมของบุคคลหรือกลุมบุคคล

เอาไวได  การลวงละเมิดตอปทัสถานทางสังคมก็จะเกิดขึ้นและนําไปสูการประกอบอาชญากรรม 

สภาพการณเชนน้ีมักจะเกิดในสังคมอุตสาหกรรมที่สภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจและเทคโนโลยี

เปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วจนไมสามารถแกไขความขัดแยงที่เกิดขึ้นในสังคมน้ัน  ๆ   ได  ทฤษฎี

ตอมาไดรับการโตแยงจาก  ซิลเคส  (Sykes)   และแมทซา   (Matza)   วาการประกอบอาชญากรรม

เปนเร่ืองของกระบวนการทางจิตวิทยาเบื้องตนของบุคคลหรือกลุมบุคคลที่ไมสามารถจะประพฤติ

ปฏิบัติใหอยูในปทัสสถานและคานิยมของตนไดเทาน้ัน  มิใชเปนเร่ืองของความขัดแยงระหวาง
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ผลประโยชนของชุมชนที่มีตอโครงสรางทางวัฒนธรรม  หรือสวนรวมทั้งหมดก็หาไม  

อาชญากรรมเกิดขึ้นเน่ืองจากบุคคลไมสามารถปรับตัวเองใหเขาสภาพแวดลอมไดมากนอยเพียงใด  

หรืออาชญากรรมเกิดขึ้นเน่ืองจากความรับผดิชอบของบุคคลและคุณธรรมในจิตใจที่ไดรับการ

อบรม 

 

ขอเสนอแนะ  

 ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 จากขอคนพบที่ไดจากการศึกษา ผูวิจัยเห็นวา ควรมีขอเสนอแนะที่เปนนัยยะในเชิง

นโยบายที่สําคัญดังน้ี 

 1. ควรมีการพัฒนางานระบบสายตรวจและงานออกตรวจ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการ

ปองกันอาชญากรรม โดยเฉพาะในการปรับปรุงสายตรวจใหเหมาะสมกับสภาพปญหาของพื้นที่ 

และรวมถึงการพบปะเยี่ยมเยียนประชาชนโดยสม่าํเสมอ 

 2. ควรสงเสริมใหตํารวจไดพบปะกับประชาชน จัดกิจกรรมเพื่อใหชุมชนและประชาชน

ไดมีความสัมพันธใกลชิดกับตํารวจและมีทัศนคติที่ดีตอตํารวจมากขึ้น อันเปนการเปดโอกาสให

ตํารวจไดเขาไปรวมแสดงความคิดเห็นใหขอเสนอแนะเกี่ยวกับพฤติกรรมการรวมกลุม

รถจักรยานยนตในทางสาธารณะ อีกทั้งทาํใหประชาชนสนับสนุนและใหความรวมมือในการ

ทํางานของตํารวจมากขึ้น 

 3. ผลการวิจัย ซึง่สามารถนําไปใชในการกําหนดนโยบายและวางแผนการใหความรู การ

ณรงคและการปองกันการเกิดอุบัติเหตุจราจรของวัยรุนได 

 4. ผูที่เกี่ยวของในการกําหนดนโยบายและการวางแผนลดอุบัติเหตุ ควรมีความตระหนัก

และใหความสําคัญอการสรางจิตสํานึกปรับเปลี่ยนลักษณะนิสัย ทัศนคติ บุคลิกภาพกลุมวัยรุนใหมี

ความตระหนักถึงอันตรายจากการเกิดอุบัติเหตุมากขึ้น 

ขอเสนอแนะในการทําวิจัยคร้ังตอไป 

 หลังจากที่ไดวิจัยเร่ือง เร่ือง พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ 

ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี ผูวิจัยเห็นวา 

 1.  ควรศึกษาเชิงคุณภาพ เกี่ยวกับสาเหตุที่กอใหเกิดพฤติกรรมการรวมกลุม

รถจักรยานยนตในทางสาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรี เพื่อจะไดเปนการเจาะลึก

ถึงสาเหตุอยางแทจริง 

 2.  ควรศึกษาวิจัยสาเหตุที่กอใหเกิดพฤติกรรมการรวมกลุมรถจักรยานยนตในทาง

สาธารณะในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร จังหวัดชลบุรีใหครอบคลุมทั้งในระดับจังหวัดหรือระดับภาค 
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ขึ้นไป และจังหวัดใกลเคียง 

 3. การศึกษาคร้ังตอไปควรศึกษากลุมตัวอยางทุกชวงอายุ เพื่อนํามาเปรียบเทรยบสาเหตุ

หรือปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นดวย 

 4. ควรศึกษาผลกระทบจากการเกิดอุบัติเหตุเน่ืองจากการขับขีร่ถจักรยานยนตของกลุม

วัยรุน เพื่อใหกลุมวัยรุนไดตระหนักถึงผลที่ไดรับตามมา ในเชิงคุณภาพ 
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แบบสอบถามการวิจัย 

เร่ือง พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร 

จังหวัดชลบุรี 

 

ตอนท่ี 1 ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 

คําชี้แจงกรุณาใสเคร่ืองหมาย  ลงในชองหนา        คําตอบท่ีตรงกับสภาพความเปนจริง

และกรุณากรอกรายละเอียดลงในชองวางท่ีกําหนดถาเลือกตัวเลือกขอน้ัน ๆ  

 

1. เพศ      ชาย    หญิง 

2. อายุ     ตํ่ากวา 21 ป   21 - 30 ป   

 31 - 40 ป   41 - 50 ป   

มากกวา 50 ป 

 3. สถานภาพ  โสด    สมรส   

หมาย/หยาราง   

4. ระดับการศึกษา ตํ่ากวามัธยมศึกษาตอนปลาย มัธยมศึกษาตอนปลาย / ปวช.  

อนุปริญญา (ปวส.)    ปริญญาตรี  

สูงกวาปริญญาตรี 

5. อาชีพ    ขาราชการ/ รัฐวิสาหกิจ  คาขาย/ ธุรกิจสวนตัว 

รับจางทั่วไป   พนักงานบริษัทเอกชน  

นักเรียน / นักศึกษา  อ่ืน ๆ  (โปรดระบุ) ........ 

 

6. รายไดเฉลี่ยตอเดือน  ไมเกิน 5,000บาท   5,001 - 10,000 บาท 

 10,001 - 15,000 บาท  15,001 - 20,000 บาท 

 20,001 บาทขึ้นไป 
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ตอนท่ี 2 พฤติกรรมการรวมกลุมแขงรถของวัยรุนบนทางสาธารณะ ในพื้นที่อําเภอเกาะจันทร 

จังหวัดชลบุรี 

คําชี้แจงกรุณาใสเคร่ืองหมาย  ลงในชอง       ระดับพฤติกรรมลงในชองท่ีตรงกับความเห็นของ

ทานมากท่ีสุด  

ประเด็น 

ระดับความคิดเห็น 

มาก 

ท่ีสุด 

มาก ปาน

กลาง 

นอย นอย

ท่ีสุด 

ดานปฏบิัติตามกฎจราจร 

1. ทานเปนผูมีความสุขุมรอบคอบในการขบัขีร่ถจักรยายนต 

     

2. ถามีผูโดยสาร ทานจะระมัดระวังในการขับขี่รถจักรยานยนตเปนพิเศษ      

3. ขณะที่ทานขบัขี่รถจักรยานยนตทานสามารถที่จะควบคุมอารมณได

อยางม่ันคงเสมอ 

     

4. ทานชอบฝาฝนสัญญาณจราจรอยูเสมอ      

5. ทานขบัขี่รถจักรยายนต ดวยความเร็วเกินจากกฎหมายกําหนด      

6. ขณะขบัขี่รถจักรยายนตทานไมชอบสวมหมวกนิรภัย      

7. ทานลดความเร็วของรถเม่ือเขาเขตชุมชน      

8. ทานดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอลกอนหรือระหวางขบัขี ่      

9. ทานฝาฝนสัญญาณไฟจราจรอยูเสมอ      

10. ทานใหสัญญาณไฟทุกครั้งเม่ือตองการขับรถแซงคันหนา      

ดานการใชความเร็ว 

1. ทานชอบระบายอารมณดวยการขับขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง 

     

2. ถาบุคคลที่ซอนทายรถของทานเชียรใหทานขับรถใหเร็วมากขึน้ทานจะ

ตอบสนองทันท ี

     

3. ทานรูสึกพอใจเม่ือเพ่ือน ๆ ยอมรับวา ทานขับขี่รถจักรยานยนตได

รวดเร็วมากกวา 

     

4. ทานชอบและรูสึกสนุกสนานที่ไดขบัรถดวยความเร็ว แขงกับรถคันอ่ืน      

5. เม่ือทานตืน่เตนดีใจ ทานจะลืมตัวและขับรถดวยความเร็วสูง      

6. ในระหวางการขบัขีร่ถจักรยานยนตทานมักมีเรื่องถกเถียงกับผูขบัขีค่ัน

อ่ืนเสมอ ทําใหทานขบัขี่เร็วมากย่ิงขึ้น 

     

7. ทานขบัรถใชความเร็วเกินกวาที่กฎหมายกําหนด      

8. ทานไมลดความเร็วของรถเม่ือถึงทางแยกหรือทางโคง      

9. ไมยอมใหรถที่มีความเร็วกวาแซง แลวเรงเครื่องดวยความเร็วเพ่ิมขึ้น      

10. ทานไมชะลอความเร็วลงเม่ือสภาพถนนขรุขระเปนหลุมเปนบอ      
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ประเด็น 

ระดับความคิดเห็น 

มาก

ท่ีสุด 

มาก ปาน

กลาง 

นอย นอย

ท่ีสุด 

ดานการขบัขีร่ถดวยความคึกคะนอง 

1. ในขณะขับขี่เม่ือทานมีอารมณโกรธทานจะระบายดวยการขับรถเร็ว 

     

2. เม่ือมีรถคันอ่ืนแซงรถจักรยายนตของทานไป ทานจะไมยอมแพและ

จะตองแซงรถคันนั้นกลับคืนมาใหได 

     

3. ทานรูสึกคึกคะนองในขณะที่ขบัขี่รถจักรยานยนตดวยความเร็วสูง      

4. ทานจะพยายามขบัรถใหหวาดเสียวเม่ือรูสึกไมพอใจผูโดยสาร      

5. เม่ือทานเห็นถนนโลง ทานมักจะอดใจไมไวไมอยูและจะทดลองขับขี่ 

รถจักรยานยนตในทาทีผ่าดโผน เพ่ือความตื่นเตน สนุกสนาน ทาทาย 

     

6. การขับขี่อยางประมาท หวานเสียว ทําใหทานรูสึกมีชีวิตชีวา      

7. ทานขบัขีด่วยมือขางเดียวอีกขางหนึ่งถือของอยางอ่ืน/พูด

โทรศัพทมือถือขณะขับขี ่

     

8. ทานขบัรถแซงซายเพ่ือใหถึงทีห่มายโดยเร็ว      

9. ทานไมสนใจ ไมดูกระจกสองขางวามีรถดานหลังกําลังแซงขึน้มา

หรือไมกอนทีท่ี่จะแซงรถคันอ่ืน 

     

10. ทานขับขี่รถในขณะที่รถมีอุปกรณที่ไมไดมาตรฐานหรือชํารุด โดย

ความคึกคะนองและดวยความเร็วตลอดเวลา 

     

 

ตอนท่ี 3 ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 

1. ดานการปฏิบัติตามกฎจราจร 

.............................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................. 

............................................................................................................................................................. 

2. ดานการใชความเร็ว 

.............................................................................................................................................................

.............................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................. 
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3. ดานการขับขี่รถดวยความคกึคะนอง 

.............................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................. 

............................................................................................................................................................. 

4. ขอเสนอแนะอ่ืน 

.............................................................................................................................................................

.............................................................................................................................................................

............................................................................................................................................................. 
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